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La Cámara de Comercio de Bogotá (CCB) pone a consideración de los agentes económicos, políticos y sociales de Bogotá, Cundinamarca
y la nación, el documento Estrategias e instrumentos de gestión público - privada y de atracción de inversión para el entorno del Aeropuerto
El Dorado, a partir del análisis de experiencias internacionales de aeropuertos con algún tipo de intervención en los últimos 20 años, de
cooperación público - privada, de atracción de inversión y de uso y manejo de instrumentos de planeamiento y gestión territorial, donde
se establecen las características principales de las estrategias e instrumentos aplicados en estos contextos internacionales y que se constituyen
en referencias para tener en cuenta en el entorno del Aeropuerto El Dorado. Este trabajo busca contribuir con estrategias e instrumentos
para incentivar la participación privada en la transformación ordenada y eficiente del entorno del Aeropuerto El Dorado, específicamente
en el Macroproyecto Urbano Regional del Aeropuerto El Dorado formulado por la Gobernación y el Distrito.
El Macroproyecto del Aeropuerto Internacional El Dorado se destaca por ser un proyecto estratégico para la atracción de inversión
nacional y extranjera, potencial de generar alianzas público - privadas y transformar el territorio e internacionalizar a Bogotá y Cundinamarca.
Por lo anterior, la planificación y las decisiones que en el entorno al Aeropuerto El Dorado se tomen durante los próximos años serán la
oportunidad para avanzar y experimentar nuevos esquemas de gestión territorial de escala regional que contribuyan a su transformación
y permitan ofrecer nuevos escenarios para aumentar la inversión local y extranjera en el país.
De igual manera, es una oportunidad para la Nación, Gobernación y Distrito, de concretar en un proyecto como este, sus políticas de
integración y gestión del territorio con perspectiva regional. Así mismo, la CCB entiende su responsabilidad y su competencia en las
apuestas de desarrollo económico y en la gestión de proyectos según esquemas de cooperación público-privado como actor estratégico
para movilizar intereses y recursos de inversionistas y empresarios que ven en este Macroproyecto una oportunidad para localizar empresas
con nuevos productos, bienes y servicios asociados a la actividad aeroportuaria.
Así pues, el reto para los tres niveles de Gobierno es la transformación ordenada y eficiente del entorno del Aeropuerto El Dorado, con la
participación activa del sector privado.






Históricamente las ciudades las han hecho más las infraestructuras que los planes, es decir, las infraestructuras
han orientado el desarrollo de la ciudad moderna mucho más que las normas urbanísticas. Ocurre con frecuencia
en la ciudad que los factores y los actores decisivos no son siempre los que determinan las leyes o los manuales1.
Los aeropuertos pueden definirse como "artefactos de la globalización" (Lungo, 2003), en la medida en que se estructuren más como un
gran proyecto urbano (GPU), que como una obra pública. Los aeropuertos, como GPU, se asocian a una estrategia de competitividad
económica, soportados en una plataforma de ordenamiento territorial y viabilizados mediante estrategias de gestión urbana que conllevan
un nuevo acercamiento a la gestión de las ciudades, orientada a la formación de asociaciones entre corporaciones públicas y privadas2.
La modernización y expansión del Aeropuerto Internacional El Dorado es una obra pública de gran importancia para la región Bogotá-
Cundinamarca (la Región) que implica oportunidades importantes para la integración de la economía regional y nacional, el ordenamiento
de un espacio metropolitano y la conformación de una centralidad de integración propuesta por el modelo de ordenamiento territorial de
Bogotá. No obstante, su desarrollo como GPU está condicionado al desarrollo de acciones complementarias en el área de influencia de
este equipamiento, que permitan conformar este sector como un lugar propicio para la inversión y el desarrollo económico, con impactos
positivos en la sostenibilidad, el empleo, el emprendimiento de la ciudad y la Región.
Por estas razones, la Cámara de Comercio de Bogotá (CCB) contrató con la Universidad Piloto de Colombia la elaboración de un estudio
de formulación de estrategias e instrumentos de gestión público - privada y de atracción de inversión que contribuyan a la transformación
ordenada y eficiente del entorno del Aeropuerto El Dorado de Bogotá, a partir del análisis de experiencias internacionales. Este ejercicio
ha permitido contextualizar la intervención actualmente en curso3, como una tendencia que están desarrollando las regiones de las
ciudades más importantes del mundo mediante diferentes modelos que ofrecen patrones comunes y algunas estrategias particulares, de
las cuales pueden obtenerse aprendizajes que deben aprovecharse en nuestro aeropuerto.
7
1. Borja, Jordi (2005). "La ciudad como oferta y la innovación urbanística", en: La ciudad conquistada. Alianza Editorial, Madrid.
2. Carmona, Marisa (2005). "El marco macroeconómico de grandes proyectos urbanos", en: Globalización y grandes proyectos urbanos. Ediciones
Infinito, Buenos Aires.
3. Esta intervención se refiere a las obras de ampliación del Aeropuerto Internacional El Dorado, actualmente en ejecución como parte de la concesión
otorgada por la Aeronáutica Civil al Consorcio OPAÍN.
En este documento se resumen los resultados del estudio y se plantea un marco conceptual en el que se exploran las diferentes formas de
alianza público - privada (capítulo I). De igual manera, se presentan diferentes estrategias de atracción de inversión y de gestión público
- privada encontrados en experiencias internacionales asociadas al desarrollo de proyectos urbanos y en algunos casos a intervenciones
en aeropuertos (capítulo II), examinando su pertinencia y aplicabilidad en el contexto del Aeropuerto El Dorado (capítulo III). Así mismo,
se estudian los instrumentos de planificación existentes y las oportunidades y limitaciones de su aplicación en el entorno del Aeropuerto
Internacional El Dorado y se formulan estrategias e instrumentos de gestión público - privada  y de atracción de inversión (capítulo IV).








Vista aérea del aeropuerto de Zurich
Fuente: www.sxc.hu/
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A. Aeropuertos, ciudades y regiones, relación por
construir 4
1. Del "campo de aviación" a la "ciudad aeroportuaria"
Los primeros aeropuertos fueron construidos por Estados nacio-
nales, como parte de una estrategia de promoción de la aviación
civil, que contemplaba el desarrollo de los denominados "campos
de aviación" y la creación de aerolíneas nacionales. Los aeródromos
de Londres (1920), París (1920) y Berlín (1922) funcionaban como
campos de césped con sedes sociales, concepto que evolucionó
hacia el modelo de "pistas" pavimentadas, construidas a finales de
la década de los años 1920 en Boston, Chicago y New Jersey. El
aeropuerto Henry Ford, construido en Michigan en 1929, se con-
sidera la primera "Terminal moderna" de pasajeros, como un com-
plejo compuesto por pistas, hangares, edificios administrativos,
de servicios y un hotel. Las primeras instalaciones atendían la com-
petencia entre sistemas de transporte aéreo que comprendían di-
rigibles, aviones e hidroaviones, razón por la cual se localizaban
cerca de cuerpos de agua, denominados hidropuertos, los cuales
se construyeron durante la década de los años 1930 en lugares
como Marsella, Milán, San Francisco, Hawái, Buenos Aires y Río
de Janeiro.
En Estados Unidos se desarrollan los modelos de aeropuertos
modernos, resultado de la consolidación de compañías como
United, American Airlines, Eastern y TWA. Estas instalaciones, de
propiedad municipal o privada, se construyeron con apoyo finan-
ciero del plan de obras públicas de 1933 adelantado por el pre-
sidente Roosevelt, como respuesta a la depresión económica
ocurrida en 1929. Simultáneamente, en Berlín, Londres y
Estocolmo, se crearon grandes aeropuertos como parte de una
infraestructura pública articulada con el centro de las ciudades y
acceso a estación de ferrocarril, aeropuertos que conjuntamente
con el JFK de Nueva York, constituyen la denominada "primera
generación de aeropuertos" impulsadas por las exigencias logísticas
de la Segunda Guerra Mundial.
La segunda generación de aeropuertos se da en las décadas de
los años 1950 y 1960 y muestra una evolución técnica importan-
te en la organización de las pistas, asociada principalmente al
aumento de tráfico aéreo, mayor capacidad y tamaño de las
aeronaves, donde las condiciones ambientales definen la locali-
zación de estos equipamientos, determinantes que se complemen-
tan con necesidades funcionales para atender el embarque de
pasajeros, el control frente al terrorismo y la disposición de gran-
des superficies de estacionamiento de vehículos, aspectos que
prevalecieron en los proyectos y ampliaciones realizados durante
el decenio de los años 1980 y que corresponden al concepto de
hub, iniciado en Atlanta y adoptado en Ámsterdam, París y Lon-
dres, entre otros, donde la necesidad de disponer de terminales
para cada aerolínea, la aparición de sistemas de bajo costo y la
reducción del tiempo de conexión entre vuelos, son las condicio-
nes principales en el diseño aeroportuario. Hasta la década de los
4. Este texto se ha preparado con base en información del texto de Jordi
Julia Sort "Del aeródromo a la ciudad aeroportuaria", publicado en
la revista Ingeniería y Territorio No. 83 de 2008, de la Universidad de
La Rioja.
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años 1980, los criterios funcionales y la aparición de espacios
comerciales dominaron las decisiones de planeación y diseño,
criterios que cambiaron desde el decenio de los años 1990, cuando
la calidad emblemática de las instalaciones y la accesibilidad
modificaron la forma en que se planean actualmente estos gran-
des equipamientos.
La disminución del carácter elitista del transporte en avión y el
aumento notable de viajes generados por los aeropuertos impli-
caron la búsqueda de mecanismos de vinculación espacial y fun-
cional con los centros urbanos, mediante la conexión entre líneas
de metro y tren. Aeropuertos como Gatwick y Heatrow, en Lon-
dres, Charles de Gaulle en París o el de Barcelona, cuentan, des-
de entonces, con accesos directos a líneas de metro, ferrocarril y
tren de alta velocidad. De hecho, actualmente no se concibe un
aeropuerto importante sin acceso ferroviario, como lo ejemplifican
los proyectos de Shanghái, Fráncfort o Múnich.
Actualmente se calcula que un aeropuerto genera hasta mil pues-
tos de trabajo por cada millón de pasajeros transportados anual-
mente. Los servicios asociados a la actividad aeroportuaria como
catering, mantenimiento, alojamiento, carga y alquiler de vehícu-
los, además de actividades complementarias como centros de
negocios y hoteles, demandan crecientes superficies de terreno en
el entorno y han consolidado el carácter de centralidad y atrac-
ción de estos nodos, que tienden a funcionar como centros me-
tropolitanos, que han sido conceptualizados mediante modelos
teóricos como "ciudad aeroportuaria", "aviapolis", "ciudades - ae-
ropuerto" o "aerotrópolis", conceptos que pretenden conferir una
condición urbana a estos desarrollos, como Ámsterdam - Schippol,
Helsinki y Dubái, que se han convertido en paradigmas que defi-
nen la forma de pensar, ampliar y desarrollar los aeropuertos con-
temporáneos.
2. Los modelos: ciudades aeropuerto y aerotrópolis
Las ciudades aeropuerto son una categoría conceptual propuesta
por el equipo de arquitectos y urbanistas austríacos Güller & Güller,
como explicación a los nodos de servicios producidos por los pro-
gramas de los nuevos aeropuertos que se han construido en es-
pacios metropolitanos o regionales, donde la ausencia previa de
esquemas de planeación territorial metropolitana han propiciado
desarrollos inmobiliarios por parte de los operadores de los aero-
puertos, que buscan la obtención de ingresos a partir de la explo-
tación comercial de las terminales. Esta situación ha obligado que
los aeropuertos con mayor expansión, especialmente en ciudades
europeas, estén configurando franjas urbanas derivadas de sus
instalaciones aeroportuarias como el Centro Comercial Schippol
Plaza, en Ámsterdam, que abarca 100.000 metros cuadrados de
desarrollo inmobiliario, o el "Airrail Centre" de Fráncfort, definido
como una ciudad aeropuerto hipercompacta con 160.000 me-
tros cuadrados de zona comercial.
Algunos indicadores estiman que por cada millón de pasajeros,
se generan 10.000 metros cuadrados de nuevas oficinas (Güller
& Güller). Este modelo conlleva la planeación urbanística de la
denominada zona de tierra de los aeropuertos y de los terrenos
aledaños, como está sucediendo en los aeropuertos de Viena y
Barcelona. No obstante, este modelo viene aparejado con algu-
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nas situaciones de conflicto entre la dimensión cosmopolita de
estos centros regionales y las condiciones locales del entorno,
muchas veces con tensiones entre el aeropuerto, los pobladores y
municipios vecinos, creando dos espacialidades contradictorias y
superpuestas: las densas instalaciones aeroportuarias, compar-
tiendo paisaje con las zonas suburbanas o ciudades - dormitorio,
propias de las áreas aledañas a estos aeropuertos.
Los investigadores de este modelo señalan que el aprovechamiento
de las oportunidades de negocios en las zonas aeroportuarias a
través de empresas relacionadas con el aeropuerto, llevan a lo
que denominan "la comercialización de los municipios vecinos",
situación negativa a largo plazo porque genera pérdida de valor
del suelo y de oportunidades de atracción de inversión, produ-
ciendo tensiones entre entidades territoriales y comunidades loca-
les, por la ocupación espacial de las plataformas aeroportuarias,
comercialización rápida y fragmentada del territorio, presión in-
necesaria sobre zonas con vocación agrícola e identidad rural,
desigualdades sociales y problemas de accesibilidad5. Estos pro-
blemas son producto, según Güller & Güller, de la fragmentación
territorial y política de las zonas aeroportuarias y del choque entre
los intereses nacionales de tráfico aéreo y el entorno urbano lo-
cal.
La confluencia de estas tensiones se explica por la débil planeación
del territorio donde se han instalado los aeropuertos, que inicial-
mente se consideraban zonas de transición rural y urbana, aleja-
das de las grandes ciudades, pero cuya dinámica posterior los
han convertido en nodos de convergencia regional, en los que
confluyen, según Güller & Güller, "tres mundos":
• El de las actividades propias de la actividad aeroportuaria.
• El de comunidades y municipios de origen rural y vocación
agrícola.
• El de las zonas suburbanas producidas por la expansión de
ciudades principales.
Gráfica 1.1.
La intersección de "tres mundos en zonas aeroportuarias".
Fuente: Güller, Mathis & Güller, Michael (2008). "La ciudad Aeropuerto: de la
Terminal heroica al manifiesto urbano". Revista Ingeniería y Territorio No. 83,
Universidad de La Rioja.5. Ibíd...




La periferia de la
ciudad
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Como respuesta a estos problemas, Güller &  Güller proponen
dos herramientas: un plan estratégico urbano y una tipología
híbrida de aeropuerto, para potenciar las regiones aeroportuarias
y reducir las tensiones entre globalización y desarrollo sostenible
mediante:
• Estrategias de desarrollo económico espacial.
• Accesibilidad.
• Gobierno y gestión de calidad.
• La preservación de la diferencia entre lo rural y lo urbano.
Otro modelo teórico sobre modelos de desarrollo aeroportuario
lo propone el experto John Kasardas, director del Instituto Kenan
de Empresas Privadas de la Universidad de Carolina del Norte,
quien acuñó el término aerotrópolis, definido como una ciudad
surgida en torno a un aeropuerto. En este caso, el aeropuerto es
el corazón de la ciudad, con una red de negocios, vivienda y ocio;
una población establecida permanentemente y una industria cre-
ciente.
Estos conglomerados están desarrollándose principalmente en Asia
y tienen un tamaño que oscila entre 20 y 30 kilómetros cuadra-
dos. Según Kasardas, la proximidad al aeropuerto es una tenden-
cia creciente por la necesidad de tener acceso inmediato a las
personas y mercancías, ya que la tendencia es que el 40% de los
productos se transportan por aire, aunque en peso sólo equivalen
al 1% del total de los productos que se distribuyen en el mundo.
Realmente son pocos los aeropuertos que pueden aspirar al estatus
de Aerotrópolis, en su mayoría localizados en Asia (Beijing, Incheon,
Bangkok, Hong Kong y Dubái) y en Norteamérica Los Ángeles,
Dallas, Memphis y Detroit. Según Kasardas, estas ciudades ayu-
darán a descongestionar los centros de las ciudades porque en su
desarrollo se incluyen parques empresariales, centros de conven-
ciones, centros comerciales y vivienda. El ejemplo más significati-
vo está desarrollándose en Dubái, con una extensión de 140
kilómetros cuadrados y una población estimada en 750.000
personas. En Europa, el único aeropuerto con categoría de
aerotrópolis es el de Schippol, en Ámsterdam, que generó 58.000
empleos y tiene una superficie comercial donde compran por igual
pasajeros y habitantes. El tamaño de estos desarrollos es de tal
magnitud que, por ejemplo, en Hong Kong está terminándose
una segunda Terminal para sumar 750.000 metros cuadrados y
Beijing ha construido una Terminal con 900.000 metros cuadra-
dos de superficie.
14
Las ciudades aeropuerto y las aerotrópolis muestran las tipologías
dominantes en la planeación de territorios donde se instalan ae-
ropuertos y evidencian que la relación aeropuerto - centros urba-
nos ha cambiado notablemente desde aquellos momentos en que
los aeropuertos se localizaban según criterios de alejamiento de
los cascos urbanos por cuestiones de seguridad y protección am-
biental. Los análisis de las ciudades aeropuerto afirman que las
instalaciones aeroportuarias producen mutaciones territoriales que
Fuente: Revista Sociedad Aeropuertos. Savia, marzo de 2007.
Ilustración: Ciudades aeropuerto y aerotrópolis se potencian en espacios con débil gobierno regional y donde la
lógica expansionista de los operadores se enfrenta con resisten-
cias locales que deben tramitarse mediante estrategias de
planeación del suelo que armonicen requerimientos ambientales,
con demandas sociales y oportunidades de negocio.
Actualmente, estos modelos orientan la forma en que están
ampliándose o construyéndose nuevos aeropuertos en todo el
mundo. Estos términos se utilizan indistintamente en proyectos en
curso, y particularmente en América Latina se menciona el desa-
rrollo de aerotrópolis o ciudades aeropuerto en múltiples países,
en ciudades como Guadalajara, Bello Horizonte, Ciudad de Gua-
temala, Quito, entre otras. No obstante, la concepción de los
modelos implica diferenciaciones importantes que deben definirse
como parte del esquema de ocupación espacial y del modelo de
operación en el territorio.
En el caso del Aeropuerto El Dorado, el concepto de ciudad aero-
puerto, más que definir el modelo por seguir, explica la dinámica
de consolidación de este nodo, previsto inicialmente como una
zona suburbana en los intersticios entre municipios vecinos, para
convertirse en una centralidad que afecta la relación entre
metropolización, desarrollo económico regional, fragilidad am-
biental y vulnerabilidad de asentamientos y economías locales. La
comprensión de estas condiciones y la toma de decisiones en un
marco que reconozca la complejidad de actores e intereses que
confluyen en este espacio es, en consecuencia, el primer criterio
que debería orientar la gestión presente y futura sobre el Aero-
puerto.
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1. Los modelos de gestión público - privada
La gestión público privada (GPP) deriva de los procesos de co-
operación público privada (CPP). Este concepto y sus implicaciones
aún no están definidos claramente. La Comisión Europea (CE)
define la cooperación público - privada como "las diferentes for-
mas de cooperación entre las autoridades públicas y el mundo
empresarial", cuyo objetivo es garantizar la financiación, cons-
trucción, renovación, gestión o el mantenimiento de una infraes-
tructura o la prestación de un servicio (Comisión Europea, 2004)
Estas formas de cooperación presentan cuatro características que
permiten el establecimiento de una categoría conceptual para la
cooperación entre actores públicos y privados7.
a. La duración relativamente larga de la cooperación en los
diferentes aspectos del proyecto que se realiza.
b. El modo de financiación, garantizado en parte por el sector
público y que puede completarse, con financiación privada,
que puede llegar a ser muy elevada.
Como conclusión preliminar, puede afirmarse que la característi-
ca dominante de estas tendencias muestra que el aeropuerto como
infraestructura ha dejado de pensarse como un equipamiento
autónomo y desconectado del entorno para convertirse en com-
ponente integrado de un proyecto territorial. En este sentido, la
ampliación en curso es una obra pública que, para cumplir los
desafíos, oportunidades y expectativas existentes, demanda que
su manejo supere la lógica de concesión y obra pública hacía una
intervención concebida a la manera de gran proyecto urbano
(GPU).
B. La gestión público - privada
El concepto de participación público - privada (PPP) es ob-
jeto de análisis a nivel mundial. Sea que se la denomine
Public Private Partnerships, Participación Público Privada,
Private, Finance Initiatives o Cooperación Público - Privada,
se alude al fenómeno generalizado de la participación de
los capitales privados en la producción o renovación de in-
fraestructura, en la creación o el mejoramiento de servicios6.
La definición de la gestión público - privada y su significado en el
contexto de este estudio es fundamental para entender las
implicaciones de cada una de sus formas y tipologías y para de-
terminar su formulación y promoción en el desarrollo del
Macroproyecto Aeropuerto El Dorado, lo mismo que el significa-
do de la inversión privada en el desarrollo de la infraestructura
urbano - regional y sus implicaciones y efectos desde la perspec-
tiva económica.
6. Echavarría, José Luis: (2005).La participación público - privada.
7. La  profesora Marisol Esteban Galarza (2006) de Economía aplicada
de la Universidad del País Vasco, define cuatro características que se
presentan en la lógica de la CPP, las cuales son también definidas por
la Comisión Europea (2004).
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c. Importante participación del operador privado en las dife-
rentes etapas del proyecto. El socio público se centra esen-
cialmente en los objetivos que han de alcanzarse a nivel
público, calidad de servicio y políticas de precios y el control
del cumplimiento de los objetivos.
d. El reparto de los riesgos entre los sectores públicos y priva-
dos (al que se le asignan riesgos cubiertos inicialmente asu-
midos por el sector público).
La GPP también se ha abordado como cogestión, fundamentada
en la responsabilidad compartida.
…La cogestión… se conceptúa como la gestión conjunta, com-
partida y colaborativa, mediante la cual, diferentes actores lo-
cales como productores, grupos organizados, gobiernos locales,
empresa privada, organizaciones no gubernamentales, institu-
ciones nacionales, organismos donantes y cooperantes inte-
gran esfuerzos, recursos, experiencias y conocimientos para
desarrollar procesos dirigidos a lograr impactos favorables y
sostenibilidad en el manejo de los recursos…en el corto, me-
diano y largo plazo… (ASDIE - CATIE, 2005).
Un desarrollo conceptual más amplio se encuentra en el anexo 1
de este documento.
2. Componentes de la cooperación y la gestión público - pri-
vada
En un sentido práctico, los aspectos más relevantes de la CPP son
la asignación de responsabilidades y la concertación de una idea
de corresponsabilidad, sea ésta motivada por la invitación del
sector público o por la conveniencia privada y moviliza recursos
públicos y privados.
Un ejemplo de esta modalidad es el Plan de Manejo de Parque
Avellaneda, en Buenos Aires Argentina, donde desde hace más
de una década la planificación y gestión de un gran espacio pú-
blico (de escala regional) es asociada, entre vecinos y gobierno, a
través de una "Mesa de Trabajo y Consenso". Sus modalidades de
gestión urbana asociada han sido reconocidas por la ley. En la
misma ciudad, el Plan del Sector de Palermo (de escala local -
barrial), con una modalidad metodológica semejante a la del Par-
que Avellaneda, desarrolla una gestión de barrio en rápida y con-
tundente transformación derivada de la presión generada por el
modelo de globalización de la ciudad, a través de una "Comisión
de Gestión Socio Urbana" que concentra actores sociales y guber-
namentales.
Cualquiera que sea la forma en que se desarrolle la relación entre
el sector público y privado debe considerarse el hecho de que la
CPP es un sistema con al menos seis (6) dimensiones que dan
sentido tanto a la eficiencia de la cooperación como a su tipo de
funcionamiento. La primera de estas dimensiones es la regulatoria,
que establece los mecanismos que soportan las acciones tanto
del actor privado como del sector público y el escenario en el que
se enmarcan las decisiones estratégicas de la cooperación. La
segunda dimensión hace referencia a la estructura específica del
proyecto que convoca a los actores interesados. En ella se incluye
cómo debe ser tanto el territorio como los servicios asociados al
mismo.
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Por su parte, la dimensión social define el carácter público de los
proyectos territoriales y establece las responsabilidades de los ac-
tores en la consideración de los mismos y en la concertación de
las decisiones.
La dimensión institucional define los ámbitos de acción y las figu-
ras de soporte para administración y gestión del riesgo de los
actores involucrados. La dimensión contractual define los meca-
nismos de contratación y acción conjunta entre los actores.
Finalmente, la dimensión operativa y financiera define los respon-
sables en  búsqueda, manejo y control de los recursos, así como
la naturaleza de los fondos financiadores y los instrumentos por
utilizar en el desarrollo financiero y sostenibilidad del proyecto.
De otra parte, acciones de carácter privado en el desarrollo de los
objetivos públicos estratégicos del nivel territorial pueden encon-
trar grandes beneficios gracias a tres grandes grupos de ventajas:
a. Estratégicas: aquellas que mejoran la posición del sector
público frente a las necesidades de lograr los objetivos esta-
blecidos; entre éstas se encuentran: la transferencia de tec-
nología y distintas y mejores formas de gestión del riesgo y
de los recursos.
b. Estructurales: aquellas que mejoran la condición del sector
público en su estructura organizacional o la relevan, en la
ejecución, de su responsabilidad.
c. Coyunturales: aquellas que devienen en beneficios específi-
cos en el ámbito del proyecto que se desarrolla y potencia
las oportunidades del sector público de mejorar tanto la co-
bertura como la calidad.
Existen algunas condiciones que deben cumplirse en el desarrollo
de todos los procesos de CPP y que dan sentido a cómo se pue-
den llevar a cabo las acciones conjuntas; éstas se definen en las
dimensiones operativas e institucionales y son, en términos gene-
rales, tanto en las acciones específicas como complementarias: la
asistencia administrativa en la gestión del Estado, el fortalecimiento
de las instituciones de supervisión y regulación, la simplificación
de trámites para hacer negocios, los servicios de seguridad o de
protección. De igual manera, son estratégicas la provisión de ser-
vicios públicos, de infraestructura básica, de servicios de educa-
ción y de soporte social.
La cooperación y la gestión público - privada  involucran distintos
elementos de carácter jurídico, funcional y estratégico, que obli-
gan a considerar las dimensiones en las cuales se desarrollan las
acciones de los actores públicos y privados. Así mismo, pueden
darse en distintos niveles:
a. Cooperación activa: definida como la participación del sec-
tor privado en la consolidación de la estructura urbana con
niveles de decisión y aporte a las lógicas de desarrollo. El
accionar se fundamenta en el diálogo.
b. Cooperación relativa: definida como la participación del sec-
tor privado en la consolidación de la estructura urbana con
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niveles de decisión restringido a los procesos de concertación
con el sector público. El accionar se fundamenta en la con-
sulta.
c. Cooperación pasiva: definida como la participación del sec-
tor privado en la consolidación de la estructura urbana con
niveles de decisión limitados a los procesos de contratación
de servicios o infraestructura (concesiones y contratos de ges-
tión). El accionar se fundamenta en la imposición.
C. La inversión privada. Modelos e instrumentos de
atracción
La inversión privada es motor de desarrollo, pero ella sola no
logra el desarrollo de una región  si no cuenta con la participa-
ción activa de la comunidad y del Estado. El interés económico
del sector privado, el desarrollo urbano regional como interés
público y el mejoramiento de las condiciones de vida como inte-
rés de la comunidad, son sólo una de las posibles combinaciones
básicas de intereses que pueden inducir la concertación en un
mismo territorio.
Los estímulos a la inversión privada para el desarrollo de una
región provienen fundamentalmente de la creación de un am-
biente empresarial positivo, que facilite el direccionamiento de la
inversión privada en torno a territorios e intereses comunes.
Oliveira Cruz & Teixeira señalan que la inversión privada se consi-
dera una variable dependiente cuyo comportamiento se explica
por la tasa de interés de corto plazo (r), el producto agregado Y  y
la inversión pública (I pública):
I privada = f(Y,r,I pública)
Esta formulación es importante en la medida en que se funda-
menta en las expectativas del inversionista, en relación con el pro-
ducto agregado, la tasa de interés nominal y la inversión pública8.
En particular, el impacto positivo o negativo de la inversión públi-
ca sobre la privada está dado por su carácter de sustitución o
complementariedad. Esto significa que el impacto es positivo cuan-
do plantea una relación de complementariedad con la inversión
privada o negativo si la relación es de sustitución, por cuanto
desplaza y remplaza la inversión privada.
Las motivaciones de inversión en América Latina, identificadas por
la CEPAL, se clasifican en cuatro categorías: búsqueda de recur-
sos naturales, búsqueda de acceso a mercados locales o regiona-
les, búsqueda de eficiencia para la conquista de terceros mercados
y búsqueda de activos estratégicos. La respuesta de cada caso
8. En la medida en que se establezca una relación positiva entre el
producto agregado y la inversión privada, o se identifique un
coeficiente negativo con la tasa de interés nominal, o se establezca el
impacto positivo o negativo de la inversión pública sobre la privada,
se determina el impacto positivo o negativo de las variables sobre la
inversión privada.
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(experiencia internacional) a las motivaciones de inversión poten-
cial se clasifican en los términos propuestos por la CEPAL en acti-
va, pasiva e integrada.
• Pasivas: se basan en las ventajas comparativas del país o la
región y están restringidas al establecimiento de marcos de
política orientados a facilitar la entrada de inversiones.
• Activas: involucran medidas específicas, orientadas a atraer
tipos de inversión que tienen un mayor potencial para gene-
rar externalidades positivas (como encadenamientos produc-
tivos, generación de valor, conocimientos y empleo, entre
otros).
• Integradas: las estrategias de atracción de inversión  se rea-
lizan  en el marco de las políticas de desarrollo del país y se
elige un sector potencial.
La situación particular del país, ciudad, región o del proyecto de-
termina cuál de las estrategias es la más adecuada (ver cuadro
1.1).
• Situación 1: el atractivo de la región o del proyecto supera al
de los potenciales inversionistas.
• Situación 2: el atractivo de la región o del proyecto es infe-
rior al de los potenciales inversionistas.
• Situación 3: la oferta de la región o del proyecto está muy
alejada de la de los potenciales inversionistas.
En relación con la inversión extranjera  directa (IED), la CEPAL
señala que la tendencia mundial actual muestra  una competen-
cia cada vez más fuerte por atraer los recursos y los beneficios
derivados del proceso de expansión internacional de las empre-
sas transnacionales, para lo cual la definición del carácter activo,
pasivo o integral de las políticas que definan está fuertemente
ligado a las metas de crecimiento y desarrollo económico del país.
En este sentido, cabe considerar la IED como una opción impor-
tante dentro del desarrollo de proyectos urbanos, pero más aún
como objetivo fundamental para el desarrollo de los mismos.
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Gráfica 1.2









Los beneficios de la IED
generan un aumento de la
competitividad.
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá con base en CEPAL (2006). La inversión extranjera en América Latina y el Caribe.
Cuadro 1.1.
Situación 1: El atractivo de la región o del proyecto
supera al de los potenciales inversionistas.
Situación 2: El atractivo de la región o del proyecto
es inferior al de los potenciales inversionistas.
Situación 3: La oferta de la región o del proyecto
está muy alejada de los potenciales inversionistas.
Pasivas: Se basan en las ventajas comparativas del país
o la región y están restringidas al establecimiento de
marcos de política orientados a facilitar la entrada de
inversiones.
Activas: Involucran medidas específicas, orientadas a
atraer tipos de inversión que tienen un mayor potencial
para generar externalidades positivas (como
encadenamientos productivos, generación de valor,
conocimientos y empleo, entre otros).
Integradas: Las estrategias de atracción de inversión se
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Puerto Madero, Argentina
Fuente: Cámara de Comercio Bogotá.
22
Las ciudades y sus aeropuertos están cada vez más
interconectados. Ubicados antes como complejos aislados
en terrenos de zonas rurales periféricas, los aeropuertos
ejercen en la actualidad una fuerza cada vez mayor en la
evolución y el progreso de las regiones metropolitanas, del
mismo modo que las estaciones centrales del tren dejaron
su huella en el crecimiento de las ciudades a lo largo del
siglo XX.
Ideados en un principio como elegantes puntos de servicio
para facilitar el paso del automóvil al avión, ocupan ac-
tualmente posiciones clave  en las redes de trenes regiona-
les y de alta velocidad. De este modo, potencian el
desplazamiento del peso económico desde la ciudad hacia
nuevos centros del área metropolitana9.
A. Gestión de aeropuertos. Tendencias dominantes
La literatura producida sobre tendencias en materia de gestión y
desarrollo de aeropuertos y la caracterización realizada sobre 41
aeropuertos construidos o ampliados en los últimos diez años per-
mite identificar pautas sobre la forma en que se piensan, se con-
figuran y se operan los aeropuertos en un contexto en el que las
demandas de globalización, competitividad y desarrollo econó-
mico confieren a estas infraestructuras un papel estratégico que
va más allá de su carácter funcional como apoyo a un modo
creciente de transporte, y tienden a convertirse en centros concen-
trados de servicios, además de ser equipamientos que cualifican
las capacidades competitivas de territorios de escala regional.
El mejoramiento de la oferta y la demanda del transporte aéreo,
la seguridad, interconexión y el menor tiempo de traslado obliga-
ron el desarrollo de estrategias de eficiencia. Es así como hoy, los
aeropuertos más importantes del mundo se integran en términos
operacionales, físicos y funcionales con otros modos de transpor-
te  que desarrollan servicios complementarios en su entorno in-
mediato. La economía mundial depende totalmente de los medios
de comunicación y de la rapidez de los mismos. Algunas ciudades
importantes de Norteamérica (Pórtland, Toronto ) están dentro de
las 100 ciudades con mejor calidad de vida, y entre las diez (10)
primeras en la facilidad para hacer negocios; estos factores ha-
cen que los aeropuertos en estos países y ciudades hayan sufrido
cambios en cuanto al aumento en el número de pistas, mejora-
miento de su infraestructura, remodelaciones recientes y se prevén
futuras intervenciones con el fin de hacer más fluido e integrado el
transporte aéreo y el transporte terrestre.
Los elementos que caracterizan los principales aeropuertos están
asociados a condiciones específicas referidas a: la relación con
su entorno de localización, su impacto, ya sea éste local o regio-
nal, su naturaleza jurídica, su potencial de transporte y sus formas
de operación. (Ver detalle de los casos estudiados en los anexos 3
y 4).
9. Güller, Mathis & Güller, Michael. "La Ciudad Aeropuerto: de la ter-
minal heroica al manifiesto urbano". Revista Ingeniería y Territorio
No. 83, Universidad de La Rioja.
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1. La proximidad a los centros urbanos y la integración con
otros modos de transporte
El crecimiento urbano se encuentra ligado a la identificación de
las demandas de espacio para vivienda, equipamientos, servicios
urbanos y sociales, y con la cantidad de espacio disponible. De
igual manera, el crecimiento de los aeropuertos está determinado
por incrementos de la demanda del servicio aeroportuario y de
servicios complementarios. Es así como se observan cambios en
la estructura urbana de las zonas aledañas a los aeropuertos,
procesos de redensificación, límites al desarrollo en las proximi-
dades de aeropuerto y controles ambientales efectivos.
El 80% de los aeropuertos se encuentra dentro de las ciudades, el
15% en la periferia a no más de 20 km de distancia con el centro
de la ciudad y un 5% en sectores alejados de ésta;  en éstos últi-
mos,  es más evidente la intermodalidad vial, férrea y marítima.
Por ejemplo, el nuevo aeropuerto de Chek Lap Kok, en la ciudad
de Hong Kong, el cual, debido a la falta de espacio, a las nuevas
demandas  de pasajeros y de carga y a la importancia que cobra
Hong Kong en Asia, se integra a todos los servicios de transporte;
otro es el futuro nuevo aeropuerto de Quito - Ecuador que se
constituye más en una necesidad de salud, seguridad y bienestar
que un requerimiento de ampliación de esta infraestructura.
Gráfica 2.1.
Distancia del distrito central y edad de los 30 aeropuertos más grandes del mundo
Fuente: Norman, Asuad (2008). Diplomado en planeación interdisciplinaria urbano ambiental para aeropuertos.
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2. Modelo de gestión aeroportuaria y tipos de operadores






Características principalesTipo de gestión
Cuadro 2.1





Se da principalmente en Latinoamérica y Asia; los aeropuertos, así
como la navegación aérea, se gestionan directamente por la
administración de la aviación civil, o incluso militar.
En este contexto se concibe el aeropuerto fundamentalmente como
un proveedor de infraestructura y la gestión está en gran medida
orientada a los aspectos operacionales de la actividad aeroportuaria.
El operador aeroportuario, en estos casos, no percibe como prioridad
ni el marketing, ni la captación de otras compañías o destinos  que
incluso podrían competir con la compañía nacional.
En este modelo, los equipos directivos tienen un perfil esencialmente
técnico y administrativo, están poco familiarizados con una gestión
comercial y reciben pocos incentivos para maximizar los ingresos y
no aeronáuticos.
Este modelo generalizado en Estados Unidos donde la mayoría de
los aeropuertos comerciales son de titularidad de las administraciones
locales, aunque en muchos casos las terminales están concesionadas
a las compañías aéreas que operan desde instalaciones propias.
Exige a los gestores aeroportuarios que, sin perder la titularidad y
gestión públicas, aplique criterios de optimización de resultados
económicos y operativos, como que se autofinancie sin recurrir a
financiación presupuestaria. Este modelo permite más agilidad y
















Icheon (Corea del Sur)
AENA en España
ONDA de Marruecos,
Aeropuertos de París (ADP)
hasta 2005.
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Aeropuertos financiados con la emisión de bonos municipales.
Aeropuertos financiados con venta de acciones a agentes privados.
Este modelo aleja la gestión de los aeropuertos de la esfera
administrativa y permite mayor eficiencia y una relación más proactiva
con las compañías aéreas que de "usuarias" pasan a "clientes".
Los propietarios privados de los aeropuertos son más sensibles que
los públicos a la rentabilidad que realizan, incluso se considera que
las intervenciones mayores en los aeropuertos de Asia, Oriente Medio,
Europa son realizadas en aeropuerto públicos.
Aeropuertos Estados Unidos
Fráncfort (Alemania)















Bogotá (Colombia). Desde el
2006
Costa Rica
Quito y Guayaquil (Ecuador)
Managua (Nicaragua)
Lima (Perú)






Fuente: Ragas Prat, Ignasi (2008). "Modelos de gestión aeroportuaria". Revista Ingeniería y Territorio No. 83. Universidad de La Rioja.
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Los ejemplos del cuadro 2.1 muestran una alta tendencia hacia la
privatización de los aeropuertos, ya sea en red o como aeropuer-
tos individuales, sin que esto signifique que la privatización sea un
factor determinante en la eficiencia en la actividad aeroportuaria,
puesto que algunos de los aeropuertos que ocupan los primeros
lugares en los ranking de rentabilidad, productividad, calidad y
servicio ofrecido al viajero, son aeropuertos gestionados por ope-
radores públicos (Ragas, 2008).
Las tendencias marcan un continuo crecimiento hacia la eficien-
cia de las redes de transporte, pero estos cambios se deben a un
esfuerzo económico por mejorar la fluidez entre un servicio y otro.
Un elemento clave en la eficiencia del transporte aéreo y su inte-
gración con otros modos de transporte está asociado con las for-
mas de operación de los aeropuertos, algunos funcionan como
redes de aeropuertos o redes aeroportuarias y otros como aero-
puertos individuales. Las redes aeroportuarias pueden ser asocia-
ciones de carácter estatal, generalmente motivadas por problemas
de accesibilidad ligados a características geográficas o climatoló-
gicas; también pueden ser asociaciones de carácter regional mo-
tivadas por la búsqueda de la eficiencia en el transporte a través
de la especialización y, finalmente, las definidas por grupos eco-
nómicos propietarios de esos aeropuertos, para optimizar el servi-
cio y minimizar los costos (Ragas, 2008). De los aeropuertos
estudiados, se encontró que el 91%  lo gestiona el sector público
y sólo un 2%, el sector privado.
3. Relación entre tamaño, competitividad e integración regio-
nal
Otro factor relevante es la relación de los aeropuertos con su
entorno regional. Esta relación se evidencia en la estructuración
de instrumentos e instancias de gobierno orientadas hacia la inte-
gración regional, la cual, en la mayoría de los casos,  está moti-
vada por la necesidad de lograr mayores niveles de eficiencia de
los servicios de transporte.
El análisis del contexto urbano - regional y poblacional de las
experiencias internacionales valoradas permite encontrar algunos
elementos particulares, como: las ciudades donde se mueve un
mayor número de pasajeros por transporte aéreo, son aquellas
con un menor número de habitantes y primeros lugares en el ran-
king de ciudades con mayores oportunidades para hacer nego-
cios. Este patrón no aplica para ciudades de Centroamérica y
Suramérica, en aeropuertos como Ciudad de México con
25.000.000 pasajeros por año, seguido por los aeropuertos de
Sao Paulo y El Dorado de Bogotá. Este mismo análisis, en el estu-
dio de Ignasi Ragas, muestra resultados más concluyentes en los
aeropuertos de Europa y Asia (ver cuadro 2.2).
De acuerdo con lo expuesto por Ignasi Ragas (2008), las princi-
pales razones por las cuales las ciudades, municipios y regiones
tienden a permanecer asociadas a la gestión aeroportuaria, son:
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minoritaria de la región
Con participación
mayoritaria de la región
Fráncfort (Alemania) Ámsterdam BAA (Londres)
Múnich (Alemania) Zúrich ADP (París)
Milán Madeira (Portugal) ADR (Roma)
Manchester Francia (12 aeropuertos regionales) AENA
Viena Copenhague
Dusseldorf Dublín
Francia (aeropuertos provinciales) Atenas
LFV (Suecia)
Finavia (Finlandia)
Fuente: Ragas Prat, Ignasi (2008). "Modelos de gestión aeroportuaria". Revista Ingeniería y Territorio No. 83, Universidad de La
Rioja.
• Políticas para facilitar la accesibilidad al territorio y su proyec-
ción internacional.
• Políticas vinculadas a la atracción de inversiones y sedes cor-
porativas.
• Planificación territorial del entorno del aeropuerto y participa-
ción en el desarrollo de proyectos inmobiliarios (ciudad aero-
puerto).
• Razones ambientales y de control de impactos.
• Rentabilidad del aeropuerto como fuente de financiación de
la corporación local.
• Razones sociales y laborales asociadas con puestos de tra-
bajo.
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4. Tendencias en el desarrollo y gestión de infraestructura
aeroportuaria
Las características más relevantes en materia de desarrollo de
infraestructuras aeroportuarias las describe la CEPAL en los si-
guientes términos11:
• Difusión de actividades, facilidades y servicios no aeronáuticos
como: hoteles, museos, centros de entretención, complejos de
exhibición y conferencias, shopping centers, complejos de ofi-
cinas, áreas de logística, distritos de turismo, zonas de comer-
cio libre, centros de cuidado de la salud, complejos de vivienda
para operarios, entre otros, incorporados en los grandes ae-
ropuertos localizados territorialmente alrededor del centro (tra-
dicional) de infraestructura aeronáutica y servicios que está
alterando las funciones operacionales y las potencialidades
de los aeropuertos y sus zonas aledañas.
• La mayoría de los aeropuertos han incrementado sus ingresos
originados por actividades no aeronáuticas frente a los tradi-
cionales ingresos aeronáuticos (landing fees, gate leases, cam-
bio de servicios de pasajeros, entre otros)
• Surgimiento paralelo de divisiones o agencias de los propios
aeropuertos orientadas a los desarrollos inmobiliarios
(Aeroports de París Real Estate División - Schiphol Real Estate
Group).
• Formación de alianzas público - privadas para desarrollos ur-
banos conjuntos.
Con base en estas consideraciones, la CEPAL identifica los siguien-
tes desafíos que constituyen un marco de actuación para las es-
trategias de gestión:
• Se requiere un nuevo enfoque que logre vincular conjunta y
eficientemente la planificación aeroportuaria, la planificación
urbana y regional, la localización comercial para generar
sinergias entre los actores e instrumentos involucrados. Debe-
rá ser un "…enfoque eficiente económicamente, estéticamen-
te atractivo y social y ambientalmente sostenible…; …que
minimice problemas y maximice ingresos y retornos…"12.
• Desafíos para el enfoque: integración social, sentimiento de
ciudadanía, escala humana en los proyectos de infraestructu-
ra, dotación, uso eficiente de energía y mantenimiento de es-
pacios verdes.
5. Consideraciones respecto a los modelos existentes:
aerotrópolis y ciudades - aeropuerto
Las tipologías estudiadas muestran dos modelos claramente dife-
renciados, aerotrópolis, que corresponde a ciudades autónomas
desarrolladas en torno a la instalación aeroportuaria, con una
magnitud, un volumen e impacto solamente posibles en econo-
11. Jordan, Ricardo. "Infraestructura urbana sostenible y ciudades
aeropuerto: Desafíos para América Latina y El Caribe". Presentación
en Power Point de la CEPAL, junio de 2008.
12. Ibíd.
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mías de primer nivel, como Norteamérica, Asia y el Oriente Me-
dio. Estas aerotrópolis funcionan como grandes enclaves en es-
pacios regionales transnacionales. Las ciudades - aeropuerto
operan más como instalaciones en espacios de tipo regional y su
estructuración se realiza mediante la integración del aeropuerto
con ciudades y puertos regionales, mientras que su desarrollo ur-
bano se centra en servicios, facilidades y asentamientos comple-
mentarios a la actividad aeroportuaria, sin la intención de
autonomía total como conglomerado urbano.
Aunque algunas ciudades en América Latina denominan
aerotrópolis a sus proyectos de expansión aeroportuaria, esta acep-
ción no aplica rigurosamente y, por el contrario, operan más como
instalaciones que pretenden configurarse como un nodo de
conectividad y servicios dentro de un sistema regional nodal. En
este sentido, lo más pertinente para el Aeropuerto Internacional El
Dorado es la adaptación de los criterios de las ciudades - aero-
puerto (integración regional, desarrollo urbano controlado para
consolidar un nodo de servicios).
B.  La experiencia internacional en gestión público
- privada para el desarrollo territorial
Las fórmulas empresariales, consorcios, empresas mixtas,
organismos autónomos son eficaces por su mayor flexibili-
dad de gestión y por su adaptabilidad a las situaciones
sobre las que se interviene, que difícilmente pueden estar
previstas en todos sus aspectos por la normativa general.
Sin embargo, la garantía del interés general requiere que
estas formas de gestión sean transparentes, sometidas a
un control democrático y que no abran una vía de
desregulación de todo un sector de la gestión pública13.
Este análisis se enfoca en esquemas de desarrollo de sectores
urbanos con carácter estratégico, realizados en algunas ciudades
mediante estrategias de gestión público - privada. Los casos obje-
to de estudio incluyen ejemplos de desarrollo urbano en procesos
de recuperación y renovación de sectores en desuso, desarrollo
de zonas estratégicas para la dinamización de la economía me-
tropolitana y operaciones donde hay un componente importante
de infraestructura portuaria o de transporte. Estas   experiencias
fueron consideradas por el alto contenido de gestión que desarro-
llan, que involucran distintas estrategias e instrumentos de partici-
pación público - privada. Aun cuando sólo algunos de estos casos
se asocian a infraestructura aeroportuaria, contienen esquemas y
enseñanzas valiosos para el desarrollo de proyectos urbanos en
zonas vinculadas a aeropuertos.
Las experiencias de gestión público - privada encontradas plan-
tean esquemas colaborativos que tienen como propósito supremo
el desarrollo económico, en razón de criterios de interés general.
Involucran objetivos asociados a la sostenibilidad ambiental y la
responsabilidad social, reconociendo intrínsecamente los objeti-
vos particulares del sector productivo y la racionalidad de nego-
cio de las oportunidades de cooperación y desarrollo de gestiones
mutuas.
13. Borja,Jordi (2005). Op cit.
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El estudio da importancia a las estrategias de dimensión territorial
de escala regional o metropolitana, propia del contexto en el que
se desarrolla la operación del Aeropuerto Internacional El Dora-
do.  Con esta premisa, se toma como ejemplo de caracterización
la propuesta realizada por el Banco Interamericano de Desarro-
llo, que ofrece cuatro modalidades de colaboración público - pri-
vada, y que está referida a los casos específicos de Estados Unidos,
América Latina y Europa14; estas modalidades son:
• Organizaciones de carácter empresarial (cámaras de comer-
cio - fundaciones empresariales) toman la iniciativa de formu-
lar las estrategias de desarrollo económico de una ciudad.
• Algunos Estados subcontratan con empresas privadas las acti-
vidades de marketing y promoción económica de sus territo-
rios.
• Participación con voz y voto de las asociaciones empresariales
en la dirección y gestión de las empresas públicas.
• Modelo público centralizado.
Estos modelos se representan de manera particular en los casos
que reúne el cuadro 2.3.
1. Las empresas de composición mixta para el desarrollo urba-
no con participación privada activa
a. Quito
En la recuperación del centro histórico de Quito se incorporó la
idea de la participación privada como estrategia fundamental para
la rehabilitación del centro. Para impulsar la inversión privada se
creó la Empresa del Centro Histórico (ECH), sociedad de capital
mixto, encaminada a desarrollar proyectos inmobiliarios de reha-
bilitación física conjuntamente con inversores privados. Con un
aporte del sector privado del 10% a través de la Fundación
Caspicara, organización de la sociedad civil ocupada en la pre-
servación del patrimonio  y una participación pública del 90% de
las acciones de la Empresa  a cargo del municipio metropolitano
de Quito, se combinan competencias de contratación directa y
esquemas de gestión privada para uso de recursos.
La actuación de la ECH está definida desde un marco estratégico
local complementado con políticas nacionales para atracción de
inversión que tiene un soporte territorial establecido en un Modelo
Metropolitano de Ordenamiento Territorial que define la estructu-
ra espacial y funcional con instrumentos y políticas que propician
la armonización de intereses públicos y privados. Esta experiencia
cuenta con una estructura normativa clara del nivel nacional y
herramientas de planeación y gestión definidas por la ley. Se utili-
zaron incentivos fiscales como mecanismo de interacción público
- privado.
14. Angelelli, Pablo; Guaipatín, Carlos, Suaznabar, Claudia (2004). "La
colaboración público-privada en el apoyo a la pequeña empresa:
siete estudios de caso en América Latina". Informe de Trabajo. Enero
de 2004. Washington, D.C.
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Modelo CaracterísticasEjemplos
      Cuadro 2.3
Organizaciones de carácter
empresarial (cámaras de comercio -
fundaciones empresariales) toman la
iniciativa de formular las estrategias de
desarrollo económico de una ciudad.
Algunos Estados subcontratan con
empresas privadas las actividades de
marketing y promoción económica de
sus territorios.
Participación con voz y voto de las
asociaciones empresariales en la
dirección y gestión de las empresas
públicas.
Modelo público centralizado.
Plan Estratégico de San Francisco
Plan Estratégico de Dade County,
Florida





España. Participación de cámaras de
comercio en consejos de
administración de empresas públicas
dedicadas a gestionar recintos
feriales, zonas de actividades
logísticas y centros tecnológicos.
Distrito Metropolitano de Quito
Estos organismos están apoyados por los ayun-
tamientos y organismos federales.
Esbozan la estrategia de atracción de inversiones.
Cuentan con departamentos de promoción
comercial.
Disponen de equipos técnicos para ayudar a las
empresas a establecerse.
Realiza acciones dirigidas a revitalizar la macro






Fuente: Angelelli, Pablo; Guaipatín, Carlos, Suaznabar, Claudia (2004). "La colaboración público-privada en el apoyo a la pequeña empresa: siete
estudios de caso en América Latina". Informe de Trabajo. Enero de 2004. Washington, D.C.
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La acción del proyecto se fundamenta en la inclusión de factores
de equidad y eficiencia social en la infraestructura producida y en
los servicios ofrecidos y la incorporación de diagnósticos específi-
cos que soporten la acción en los territorios, así como figuras
organizativas de evaluación de la acción como elemento
institucional destacado. Cuenta adicionalmente con modelos ofre-
cidos por el sector privado para la acción conjunta con el sector
público y procesos de concertación con la población, así como
también con contratos por servicios complementarios y lineamientos
de ley en los procesos operativos y financieros.
b. Caracas
La estructura territorial motivada por el Convenio Andrés Bello
como entidad gestora se basa en una iniciativa público - privada
que utiliza la capacidad de manejo de recursos del sector privado
para desarrollar actividades de arrendamiento del suelo en el de-
sarrollo de infraestructura estratégica productiva y comercial para
un área de desarrollo urbano perteneciente a la Universidad de
Caracas.
Su  desarrollo se enmarca en la existencia de una instancia local
derivada de la lógica nacional adscrita a la Universidad de Cara-
cas, la que a su vez  opera con las herramientas de planificación
y gestión definidas por la ley y permite la propuesta de negocios
inmobiliarios, de diseño y planificación como respuesta a los tér-
minos definidos por el sector público y al pago de los proyectos
con presupuesto público. Las acciones privadas cuentan con ries-
go independiente al del sector público.
En la ejecución del proyecto sólo existe acción de ejecución por
parte del privado y el actor privado entrega al final de la construc-
ción o de la prestación de los servicios el resultado al sector públi-
co. Existe garantía de sostenibilidad del proyecto de infraestructura
puesto que cada uno de ellos se relaciona con una actividad pro-
ductiva. Existen mecanismos de seguimiento de los lineamientos
de modificación del territorio, y los modelos financieros los define
el sector público con consulta al privado.
2. Las empresas públicas con participación privada relativa
a. Buenos Aires
Se creó la Corporación Puerto Madero con un capital público
equivalente de la Nación y la ciudad de Buenos Aires, correspon-
diente a la transferencia de los terrenos, a fin de formular el plan
maestro de desarrollo urbano del área y de las obras de infraes-
tructura. Esta corporación, con participación del sector público y
privado, solventó los problemas de competencias por medio de
articulación de responsabilidades y generó las estructuras de ne-
gocio necesarias para la vinculación de los privados al desarrollo
del antiguo puerto.
La iniciativa del proyecto es pública, más específicamente del ni-
vel nacional, e incluye la instancia local; con el objetivo del mejo-
ramiento estratégico de un espacio territorial deprimido, utiliza las
herramientas de planificación y gestión definidas por la ley y plan-
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tea oportunidades al privado para ofrecer modelos de negocio
incluyentes.
La acción privada responde a las propuestas de diseño y planifi-
cación definidas por el sector público y el esquema de negocios
está planteado para que públicos y privados compartan la finan-
ciación de proyecto y los riesgos derivados del mismo. No existen
mecanismos claramente orientados hacia el desarrollo social; el
proyecto está dirigido fundamentalmente hacia el desarrollo co-
mercial de la zona.
b. Bilbao
En Bilbao, la Sociedad Ría 2000, conformada por capital público
nacional y de empresas dependientes del Estado, tuvo origen en
la necesidad de desarrollar un plan nacional con incidencia local
específica para la transformación de Bilbao. En este proceso, a
Bilbao se le ha conferido la posibilidad de generar mecanismos
de vinculación del privado a través de la complementariedad de
las demandas de infraestructura de los privados y las acciones
estratégicas de estos últimos para desarrollar proyectos inmobilia-
rios. Sin embargo, la Sociedad Ría también desarrolla procesos
de financiación a través de leasing y otras figuras del mercado
financiero.
Esta experiencia se planteó como una idea de mejoramiento es-
tratégico de un espacio territorial comercialmente potencial. Se
gestionó a partir de la utilización de herramientas de planificación
y gestión definidas por la ley y plantea posibilidades de negocio
que vinculan los sectores privado y público.
La acción privada se desarrolla de acuerdo con el diseño  plan-
teado por el sector público y se acogió a los instrumentos de pla-
nificación definidos. Los negocios son compartidos en riesgo y
financiación por los públicos y privados.
c. Washington
Al igual que la Sociedad Ría 2000, Washington planteó un proce-
so de nacionalización de interés y estrategias locales. La Corpora-
ción para el Desarrollo de la Avenida Pensilvania es una
corporación pública nacional cuyo objetivo es recuperar y desa-
rrollar tierras para facilitar la ejecución de proyectos inmobiliarios
financiados y comercializados por los privados terrenos aledaños
a la Avenida. Se le asignaron capacidades jurídicas como la ex-
propiación, venta y compra de terrenos, construcción, endeuda-
miento, acciones de promotor privado y manejo normativo para
lograr su objetivo. Combina dos tipos de participación privada:
• Pasiva: la participación del privado se fundamenta en la im-
pronta establecida por el plan definido por la corporación
bajo la regulación, tanto en el proceso constructivo como en
el financiero, cuando la tierra era de propiedad privada.
• Relativa: cuando la tierra era de propiedad pública la partici-
pación del privado alcanzaba instancias de planificación y
de gestión, pero los procesos de consulta se limitaban a la
negociación frente al tema inmobiliario.
Además se propusieron negocios inmobiliarios de alto impacto
bajo la supervisión y el orden estratégico establecido por el sector
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público. Fueron varias las inversiones mixtas y asignaciones inde-
pendientes en el manejo del riesgo.
d. Shanghái
Este caso tiene como base la acción centralizada del sector públi-
co y la armonización con los intereses privados a través del desa-
rrollo de una gestión público - privada de naturaleza pasiva para
el desarrollo del territorio; se convierte en la oportunidad para el
desarrollo de territorios específicos en función de los objetivos
públicos, según la normativa de planificación definida por la ley.
El objetivo fundamental fue la inclusión de factores de equidad y
eficiencia social en la infraestructura producida y en los servicios
ofrecidos para la mejora de la calidad de vida de los habitantes
del territorio. Las intervenciones se efectuaron con base en diag-
nósticos específicos realizados por el sector público.
El riesgo se asume totalmente por el sector público y la estructura
organizacional involucra decisiones públicas y operación privada
por concesiones de construcción o servicios y la garantía de
sostenibilidad por ser parte constitutiva de los negocios producti-
vos y comerciales.
3. Las empresas privadas con participación activa. Los distritos
de mejoramiento y negocios
Los Distritos de Mejoramiento de Negocios (BIDS: Business
Improvement Districts) constituyen un modelo de delegación a los
propietarios de funciones para administrar y revitalizar porciones
de territorio, mediante el otorgamiento de facultades para prestar
servicios suplementarios y recaudar aportes particulares. Este
modelo parte de la iniciativa privada en la recuperación de secto-
res con riesgo de deterioro y obsolescencia, y combina la eficien-
cia privada en la prestación de servicios, con funciones públicas
de ornato, atención social y promoción de servicios.
a. Filadelfia
En Filadelfia se creó la zona de mejoramiento de negocios en el
Central City District, organización territorial a la que por ley se le
atribuyeron competencias fiscales por su carácter de asociación
voluntaria de propietarios. Los resultados del tributo adicional o
específico se reutilizan en el mejoramiento de las condiciones de
la zona para garantizar procesos de sostenibilidad de infraestruc-
tura que soporte nuevas actividades económicas o soporte las
existentes a través de la mejora de los servicios sociales del territo-
rio, generando atracción de clientes. Este instrumento se comple-
mentó con un plan territorial motivado por el gobierno local para
reestructurar el centro con negocios inmobiliarios.
En Filadelfia existe una instancia local que busca el desarrollo de
la ciudad, fundamentada en herramientas de planificación y ges-
tión definidas por la ley, pero que permiten la utilización de meca-
nismos de financiación  innovadores y la armonización de las
acciones públicas y privadas. No obstante la existencia de estos
instrumentos, la acción privada no involucra procesos sociales,
sino que se concentra en el desarrollo comercial.
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b. Los Ángeles
En Los Ángeles, la figura del Banco Comunitario de Desarrollo se
asemeja a los fondos de desarrollo que destinan recursos para el
soporte de las actividades propias del objeto principal. En el desa-
rrollo de la zona, los actores se fundamentan en la libertad para
la definición de soportes económicos y de servicios sociales basa-
dos en la eficiencia empresarial.
Aquí existen algunos procesos de apoyo gubernamental por in-
centivos a través de la norma financiera, según la cual los priva-
dos plantean propuestas y ejecutan el proyecto con base en los
requerimientos del sector público.
4. Resultados de los modelos de gestión público - privada en
experiencias internacionales
La valoración de estas experiencias a la luz de la gestión público -
privada y de los distintos instrumentos que la facilitan, evidencia
algunos elementos considerados esenciales para la creación de
ámbitos o espacios que la promuevan.  Los casos citados son una
muestra de un amplio espectro de experiencias de proyectos ur-
banos que vinculan diversas modalidades de participación priva-
da, dependiendo de las condiciones particulares del proyecto, del
objetivo, de la naturaleza de la iniciativa, del alcance de los sec-
tores público y privado y de los niveles de autonomía y competen-
cias específicas de las instancias involucradas. Las características
comunes de estas experiencias son:
• Operan sobre porciones de territorio clara y precisamente de-
limitadas.
• Se concretan en una entidad que asume funciones diferencia-
das para la administración, promoción, financiación o presta-
ción de servicios en el área delimitada.
• Tienen un marco normativo expreso, en el que se establece la
composición de las entidades, las facultades, fuentes y asig-
nación de recursos.
• Articulan la eficiencia privada con principios de interés gene-
ral en las decisiones sobre desarrollo o preservación de terri-
torios con valor estratégico.
• La integración de varios instrumentos de gestión público - pri-
vada, soporta acciones de carácter estratégico que les permi-
ten a los públicos y privados cumplir sus apuestas.
• Las experiencias de consolidación de ciudad y estructuración
de condiciones territoriales aportan en un sentido práctico la
necesidad de considerar la gestión público - privada activa
con aspectos específicos del orden pasivo, fundamentalmente
por el riesgo y los costos de las inversiones.















Forma de la acción
Quito Buenos Aires Bilbao Washington Filadelfia Los Ángeles Caracas Shanghái
Definición de marcos
regulatorios generales
que permitan la libertad
de decisión del privado
en la inversión de
recursos.













Sólo acción privada más
procesos de apoyo
gubernamental de
incentivos, a través de
norma.
Norma nacional o de instancia
local derivada de lógica
nacional.
Herramientas de planificación
y gestión definidas por la ley.
Incentivos fiscales y de soporte
económico.
Innovación tecnológica.
Libertad para la definición de
soportes económicos y de
servicios sociales
fundamentados en la eficiencia
empresarial.
Inclusión de factores de
equidad y eficiencia social en
la infraestructura producida y
en los servicios ofrecidos.
Incorporación de diagnósticos
específicos que soporten la
acción en los territorios.
Figuras organizativas de
evaluación de la acción.
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Acción estratégica privada.
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Forma de la acción
Quito Buenos Aires Bilbao Washington Filadelfia Los Ángeles Caracas Shanghái
Definición del plan de
inclusión de la acción
privada a través de los
proyectos específicos
desde el sector público.
Propuesta de diseño y
planificación como
respuesta a los términos












Pago por el sector
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Modelos ofrecidos por el
privado para la acción conjunta





Procesos de concertación con
la población.
No hay valor agregado del
proceso social.
Figuras organizacionales y
operativas de gestión del
riesgo.
Contrato por servicios.
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Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
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C. La experiencia internacional en atracción de in-
versión privada para el desarrollo de proyectos
urbanos
Considerando las distintas situaciones y formas de atracción de
inversión señaladas en el capítulo I, el análisis de las experiencias
internacionales está orientado  a la identificación de estrategias e
instrumentos utilizados para la participación privada a través de la
inversión en proyectos de desarrollo urbano, considerando los
factores de éxito y el contexto de aplicación en cada caso.
Este análisis se realizó teniendo en cuenta que cada experiencia
es particular por su contexto inicial, por los objetivos del proyecto
y por el impacto esperado, factores que motivan una decisión so-
bre el tipo de estrategia de atracción de inversión para aplicarse.
Así mismo, el análisis buscó identificar las principales motivacio-
nes de inversión privada en proyectos de infraestructura pública,
que permitan acuerdos básicos en el desarrollo de proyectos ur-
banos.
1. Principales estrategias de atracción de inversión en proyec-
tos de desarrollo urbano
El cuadro 2.5 sintetiza las estrategias más relevantes encontradas
y los instrumentos aplicados. No obstante, vale la pena conside-
rar que las estrategias de atracción de inversión responden a ca-
racterísticas particulares de las economías y a sus objetivos
macroeconómicos.
PaísEstrategias (descripción) Instrumentos (descripción y características)
Identificación de las inversiones públicas necesarias; la
administración regional de los proyectos.
Coordinación público - privada para mejorar regulación;
ambiente propicio para la inversión privada.
Mayor integralidad en la gestión de los servicios metropolitanos
igual a mayor nivel de competitividad.
Fortalecer posiciones regionales para lograr marcos regulatorios
conjuntos, comparables o coincidentes que faciliten la inversión.
  Cuadro 2.5
Principales estrategias de atracción de inversión en proyectos de desarrollo urbano
Planificación de estrategias a mediano y largo plazo.
Aplicar benchmarking en relación con otras ciudades del







PaísEstrategias (descripción) Instrumentos (descripción y características)
Cuadro 2.5
(continuación)
Políticas de promoción de la transferencia, desarrollo e
investigación tecnológica.
Activación gremial sobre el papel especial de conglomerados
productivos (cluster) en la región.
Creación de un escenario legal normativo y simplificado que
facilite la instalación de la inversión privada en las regiones.
Cooperación política y política exterior.
Elaboración y distribución de material de promoción de
inversión, que atraiga y oriente a potenciales inversionistas.
Gestión gremial articulada, concertada  con gobierno central y
regiones.
Focalizar apoyo gubernamental.
Alineamiento de incentivos (abordaje territorial).
Integración vial y multimodal para acelerar el desarrollo
productivo a través de la conectividad.
Articulación entre universidad - empresa - Estado.
Diseño de un mecanismo de comparación del marco regulatorio
de inversiones.
Normatividad coherente con la promoción de la inversión re-
gional. Ordenanzas.
Gestión internacional, acuerdos comerciales.
Creación institución encargada de gestión de inversiones; agencia
de fomento de la inversión privada, en el ámbito regional.
Régimen de zona franca.
Existe una asociación especial, la Asociación SPA Lijnden, de
todas sus empresas miembros cuya tarea es la calidad del espacio
público (regula desde  el mantenimiento de instalaciones comunes
y paisajismo hasta la localización eficiente de capital).
Estructuración de instrumentos financieros redimibles contra
ejecución de inversiones productivas, protección del medio
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El desarrollo de los proyectos urbanos estudiados permite estable-
cer que en la mayoría de las experiencias internacionales se com-
binan los distintos tipos de estrategias de atracción de inversión
(pasivas, activas e integradas), dependiendo de la localización del
proyecto y las expectativas tanto del sector público como del pri-
vado.
Además, en la mayoría de los casos fue necesaria la combinación
de estrategias activas e integradas, por cuanto el atractivo del
proyecto era inferior al interés de los inversionistas, obligando la
definición de este tipo de estrategias (ver gráfica 2.2).
Este análisis se realiza a la luz del argumento cepalino descrito en
el capítulo I. Cuando las necesidades de los inversionistas coinci-
den con las ventajas  comparativas, el proyecto es potencialmente
PaísEstrategias (descripción) Instrumentos (descripción y características)
Cuadro 2.5
(continuación)
La infraestructura como factor  integrador del desarrollo
sostenible en sus aspectos económicos, social y ambiental. La
infraestructura constituye una actividad económica en sí misma.
Creación de una masa crítica para realizar las inversiones
asociadas a la actividad aeroportuaria y al desarrollo de la
región.
Identificación de oportunidades para el crecimiento económico.





Brasil - Río de
Janeiro
Brasil - Río de
Janeiro,
Chile
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
Gráfica 2.2.
Combinación de estrategias de atracción de inversión
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
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viable (3). No obstante, si tal coincidencia en relación con un
proyecto,  está distante de los intereses o políticas del gobierno,
éste no aplica estrategias activas para atraer una inversión que
considera lejana a sus intereses. Sin embargo, si se logra cerrar la
brecha entre los intereses públicos y privados (2), aun cuando las
ventajas no sean altas, la voluntad política se refleja en estrategias
activas e integradas que hacen viable y beneficioso el proyecto.
Si, por otra parte, existen ventajas e intereses públicos (1) es posi-
ble que el proyecto se desarrolle, pero sin  inversión privada, a
menos que el gobierno estimule la participación privada a través
de estrategias activas que creen ambientes propicios para los ne-
gocios.
Las experiencias analizadas permitieron identificar como principal
factor de éxito de los proyectos, la voluntad política, pues en la
medida en que los proyectos fueron de iniciativa pública se logró
la intervención privada a partir de la aplicación de las estrategias
de atracción de inversión adecuadas. Experiencias como la de
Chile, que vinculan estrategias de comercio exterior, creación de
agencias de fomento a la inversión y estímulos como zonas fran-
cas, son ejemplos de combinación de estrategias activas e inte-
gradas.
Holanda, por su parte, muestra el aprovechamiento de estrate-
gias pasivas, a través de regulaciones, pero identifica claramente
las necesidades de los inversionistas en materia de infraestructura
y conectividad.
Brasil y Venezuela presentan estrategias activas, pero con control
regulatorio, integrando de esta manera políticas pasivas con ele-
mentos de política macroeconómica.
Esta combinación de estrategias ocurre porque los proyectos de
infraestructura tienen impactos distintos sobre el territorio, como
es el caso del Macroproyecto Aeropuerto El Dorado, con impac-
tos específicos en el área de influencia inmediata (entorno del
aeropuerto)15, de influencia directa16 y área de influencia regio-
nal17.
15. "Aquí se localizan actividades que dependen fundamentalmente de
la actividad aeroportuaria y requieren proximidad geográfica
inmediata con el aeropuerto, razón por la cual esta área corresponde
a los predios de la Terminal aérea y sus áreas colindantes, en las
cuales podrán ubicarse actividades directamente asociadas o
complementarias con la actividad aeroportuaria" (Cámara de
Comercio de Bogotá (2008). Aeropuerto El Dorado,una oportunidad
para el desarrollo regional. Bogotá, CCB. p. 38.
16. "Aquí se localizan empresas y personas que tienen relaciones con el
aeropuerto porque le venden servicios, lo complementan con
actividades de soporte o dependen de él laboralmente" (Cámara de
Comercio de Bogotá (2008). Aeropuerto El Dorado, una oportunidad
para el desarrollo regional. Bogotá, CCB. p. 39.
17. "Es aquella donde se ubican muchos de los usuarios actuales y
potenciales (pasajeros y carga) del aeropuerto, los ejes viales de
conectividad regional y nacional o bien aquellas actividades
económicas de la Región que tienen relación directa o indirecta con
la actividad exportadora vía aérea"(Cámara de Comercio de Bogotá
(2008). Aeropuerto El Dorado, una oportunidad para el desarrollo
regional. Bogotá, CCB. p. 40.
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2. Carácter de las estrategias de atracción de inversión según
el área de impacto
La definición del tipo de estrategias de atracción de inversión está
asociada al contexto territorial y socioeconómico del área de in-
fluencia (ver gráfica 2.3), como ocurre en los grandes proyectos
de infraestructura estudiados.
El área de influencia inmediata del aeropuerto es de interés de los
inversionistas privados, y evidencia un potencial importante de
ventajas por localización, reducción de costos, servicios comple-
mentarios, entre otros. Las experiencias internacionales muestran
Gráfica 2.3.
Esquema áreas de influencia del aeropuerto







que estas áreas presentan ventajas importantes para la coloca-
ción de actividades económicas relacionadas con comercio y ser-
vicios complementarios de la actividad aeroportuaria, que incluyen
desde infraestructura logística para manejo de carga, hasta servi-
cios empresariales y de entretenimiento18. En los casos estudia-
dos, como estrategias predominantes para las zonas de influencia
inmediata, se encontraron estrategias activas en razón de que se
requería inversión privada que financiara por lo menos parcial-
mente los proyectos.
Las estrategias que vinculan inversión privada en las áreas de in-
fluencia directa de los proyectos, en la mayoría de los casos, son
de carácter pasivo por cuanto el proyecto presenta ventajas muy
positivas para el inversionista privado y, por tanto, no requieren
mayores estímulos para participar. No obstante, en la mayoría de
ellos se consideraron los requerimientos de los inversionistas rela-
cionados con infraestructura (vías, intermodalidad).
El área de influencia regional, por el contrario, plantea un esce-
nario de políticas activas e integradas que busca vincular la pro-
ducción nacional con el mercado internacional y requiere estímulos
importantes a la inversión privada y manejo de políticas de carác-
ter nacional en materia económica que se orienten al desarrollo
económico.
18. Aiport Council Internacional (2004). European airports: A com-
petitive industry. Europe (ACI/). Referenciado en documento de la
CCB: "Foro "Experiencias Internacionales en Concesiones
Aeroportuarias". Bogotá 23 de septiembre de 2004.
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La valoración adecuada de las condiciones favorables y no favo-
rables del Macroproyecto Aeropuerto El Dorado, para la defini-
ción de estrategias, depende fundamentalmente del impacto
esperado en el área de influencia, de los objetivos de política
pública que se persigan y de la voluntad política para cerrar la
brecha entre éstos y las necesidades y motivaciones de los
inversionistas19.
2. Síntesis de los aspectos clave de las experiencias para atrac-
ción de inversión
• Perspectiva estratégica de largo plazo. Las experiencias inter-
nacionales muestran desde su proceso de planificación, la
definición de objetivos de largo plazo asociados fundamen-
talmente con el desarrollo económico, con niveles importan-
tes de éxito.
• Establecimiento de mecanismos de conciliación del interés
privado y público, que logre la intervención privada en la
gestión y financiación de proyectos urbanos, sin privatizar el
espacio y la función pública.
• Creación de un marco institucional y legal adecuado que
permita, por un lado, la participación privada en el desarro-
llo de proyectos urbanos de interés e iniciativa pública, des-
de el proceso de planeación y ejecución hasta la operación
de los mismos; y por otro, la definición de un espacio, donde
participen los distintos niveles de gobierno involucrados.
• Conformación de alianzas para la integración regional. Es-
tas se presentan en distintas modalidades dependiendo del
contexto de cada experiencia estudiada, pero coinciden en
la definición de intereses comunes y responsabilidades espe-
cíficas, orientados al desarrollo regional. La cooperación y el
desarrollo productivo, con base en la especialización, mues-
tran resultados que favorecen el posicionamiento en nuevos
espacios económicos y el establecimiento de procesos pro-
ductivos, canales de distribución y estrategias de mercado
más eficientes.
• Posicionamiento competitivo. La definición de estrategias
orientadas a lograr mayor competitividad, frente a proyectos
de desarrollo similares, buscando capturar el mercado a partir
de mayores ventajas en servicios, costos, conectividad, pre-
cios, integración y complementariedad entre diferentes mo-
dos de transporte, eficiencia y calidad, frente a otros.
• Generación de capacidades para el desarrollo del proyecto,
la cual debe estar atada a los mejores aportes de cada agente
(público, privado, comunitario, entre otros).
• Vinculación de los objetivos y estrategias del  proyecto, con
políticas públicas de mayor nivel, como las de desarrollo so-
cial, económicas y tecnológicas de la región y del país. Esta
19. Con base en lo señalado en el estudio de la CEPAL (2006)). Políticas
para atraer inversión: experiencia internacional.CEPAL, Santiago de
Chile.
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vinculación es fundamental en la visión estratégica de largo
plazo, porque contempla factores estructurales como: la arti-
culación empresa, academia, Estado; generación y aprove-
chamiento de capacidades; superación de la pobreza;
sostenibilidad ambiental, entre otros.
• Construcción de espacios urbanos altamente eficientes. Aquí,
la apuesta por el ordenamiento urbano y la generación de
oportunidades, a partir de la funcionalidad de las ciudades,
se constituye en un activo de capital fundamental para la
economía. En este sentido la inversión en el desarrollo y trans-
formación de las ciudades es un objetivo económico  estraté-
gico.
D. La experiencia internacional en el uso y manejo
de instrumentos de planeamiento y gestion terri-
torial
Una constante en la mayoría de las experiencias de desarrollo de
proyectos urbanos con estrategias de gestión público - privada es
la definición de una base territorial, inscrita en formas de ordena-
miento donde se asignan funciones estratégicas al suelo, se defi-
nen las infraestructuras prioritarias, la vocación económica, las
zonas de desarrollo y las reglas de juego de operaciones donde
se involucra iniciativa privada. Dentro de las modalidades existen
tres opciones:
• Afectaciones al suelo aferente para propiciar el desarrollo de
actividades asociadas a la actividad aeroportuaria, su ex-
pansión y su aprovechamiento por parte de los operadores y
concesionarios.
• Desregulación e indefinición sobre pautas de preservación,
ocupación y desarrollo urbano que propician especulación,
conurbación y deterioro ambiental.
• Delimitación de polígonos para operaciones urbanas pro-
gramadas y con desarrollo de instrumentos de gestión y
redistribución de oportunidades inmobiliarias.
1. El planeamiento y la gestión territorial. Modalidades e ins-
trumentos
Las condiciones de estos contextos ofrecen un amplio repertorio
de modalidades y estrategias, dentro de las cuales las más signifi-
cativas se describen en el cuadro 2.6.
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Reforma de sector fluvial. Recuperación de la zona portuaria para la construcción de vivienda de bajo costo.
Ciudad - Estado con autonomía para definir las orientaciones e instrumentos del desarrollo urbano. La dirección
de servicios de desarrollo y política urbana. Tiene competencias para la planeación y puesta en marcha de
operaciones de urbanismo mediante planes que incorporan las decisiones en materia de desarrollo urbano
que se discuten abiertamente con la opinión pública.
Los terrenos del puerto son de propiedad pública. Los terrenos públicos los permuta, arrienda o concesiona.
Para gestionar suelo privado se utilizan mecanismos como la reparcelación y asociación; para la gestión del
suelo, 20% a 30% del suelo es de utilidad pública.
Se desarrolla el proyecto mediante asociaciones público - privadas (sociedades de desarrollo urbano, sociedades
de economía mixta) las cuales permiten movilizar recursos públicos y privados, ejecutar proyectos, pero sin la
posibilidad de expropiar suelo ni adquirirlo con derecho preferente.
Control sobre el suelo como factor importante en la operación.
Recuperación del centro histórico.
Plan de la operación. Inclusión de estrategias sociales (sostenibilidad social, participación y coordinación,
atención a turistas, vivienda social en el centro, comercio informal, microempresas).
Suelo privado. Operador o inversor inmobiliario, toma la propiedad de los terrenos para venderlos después
de la rehabilitación, o los toma en arriendo, invierte y devuelve al propietario revitalizado aumentando la
intensidad de uso.
Constitución de entidades de economía mixta (persona jurídica con derecho privado) régimen tributario para
la parte privada, ventajas de asociación privada y contratación directa. Asociación con el sector privado para
compartir el riesgo inicial de la operación.




Instrumentos de planeamiento e
institucionalidad
Gestión de suelo




Instrumentos de planeamiento e
institucionalidad
Gestión de suelo
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Instrumentos de planeamiento e
institucionalidad
Gestión de suelo




Instrumentos de planeamiento e
institucionalidad
Gestión de suelo
Gestión del proyecto (entidad
gestora)
Aprendizajes
Recuperación de los muelles de la ciudad. Proyecto Canary Wharf
La operación se desarrolla en un contexto de liberalización urbanística mediante arreglos entre los inversionistas
y las agencias del Estado. Se desarrolla en el marco de un gobierno y un consejo metropolitano compuesto
por 32 municipios. No hay plan integral (maestro) de la operación. Se realiza mediante planes parciales
(desarrollo por etapas).
Regeneración y reutilización del suelo. Sociedad pública facultada para la compra de suelo, utilización de
mecanismos de gestión como la cesión obligatoria a precio tasado o el reajuste inmobiliario. Disminución de
precios de suelo artificialmente bajos pactados con los promotores privados (atracción de inversión).  Se
establece el 25% del parque residencial como vivienda social, articulación con otras políticas como la vivienda
con arriendo moderado mediante asociaciones de vivienda.
La gestión es realizada por la corporación de desarrollo, la cual se encarga de la gestión del suelo (regenerar
y reutilizar suelo, suministro de viviendas y equipamientos). Se constituye en un espacio de gestión independiente
con beneficios a término definido (tributarios, agilización de trámites). Desarrollo por etapas para ajuste al
mercado. Financiación privada de las infraestructuras públicas. Política para minimizar la intervención pública.
Regímenes urbanísticos especiales para la zona. Las facultades de las sociedades públicas y el uso de
instrumentos de gestión de suelo. Articulación de la política urbana con la política de vivienda. Desarrollo por
etapas de los proyectos.
Revitalización del barrio de Bercy.
Inversión pública en infraestructura, espacio público y subsidio a la vivienda social. No hay nivel intermedio de
gobierno; para solucionar las cuestiones regionales se generan asociaciones de municipios para gestionar el
desarrollo urbano. A nivel urbano, la dirección de urbanismo genera los reglamentos y dirige las operaciones
públicas.
90% suelo público.
Concertación de intereses con el sector privado. Sociedades de economía mixta ejecutora del proyecto tuteladas
por la dirección de urbanismo.





Revitalización de la zona portuaria.
Instrumentos a diversas escalas: plan estratégico nacional, plan regional, plan territorial y plan de Bilbao.
Concertación del proyecto con la comunidad.
Financiación de las infraestructuras con las plusvalías. Venta de suelo urbanizado, compensación del valor del
suelo por superficie que se va a construir. Recalificación del suelo (concursos para la selección de promotores).
Sociedad pública Bilbao Ría 2000: planifica, reestructura, urbaniza y vende. Genera consenso político a nivel
metropolitano. Control financiero de la operación y desarrollador. Gestión, coordinación y seguimiento al
proyecto. Estrategias de ajuste al mercado, flexibilidad de la operación. Esquema de gerencia de la operación.
Metrópoli 30: sociedad público privada para el desarrollo regional (bancos, fundaciones, cámaras de comercio,
feria, sociedad portuaria), ejecutar el plan estratégico, marketing de la región,  consejero de las autoridades de
planificación.
Asociaciones público privadas para la gestión metropolitana o regional. Financiación de las infraestructuras
con las plusvalías.
Recuperación de la zona este del área central de Washington. Penn Quarter.
Master Plan  (plan maestro) de la operación: ocupación del suelo y localización del equipamiento. Negociación
de los usos del suelo con los inversores (usos mixtos).
Recuperación de plusvalías vía fiscal mediante impuestos a la propiedad. Aumento de arrendamientos y de
valor para aumentar la tributación. Financiación de infraestructuras mediante la recaudación de impuestos.
Oficina de acción para el centro (entidad gestora) coordina las acciones públicas. Beneficios tributarios en los
primeros proyectos.
Incentivos para la localización de proyectos detonantes.
Experiencia:  Bilbao
Objetivo
Instrumentos de planeamiento e
institucionalidad
Gestión de suelo




Instrumentos de planeamiento e
institucionalidad
Gestión de suelo
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Experiencia:  Santiago de Chile
Objetivo
Instrumentos de planeamiento e
institucionalidad
Gestión de suelo




Instrumentos de planeamiento e
institucionalidad
Gestión de suelo




Ley general de urbanismo y construcción, ordenanza general de urbanismo. Región Metropolitana: plan
regulador metropolitano y plan regulador de la comuna de Santiago. No tienen instrumentos relacionados
con la renovación urbana. Planeación desde el gobierno central. Plan estratégico para la municipalidad de
Santiago.
Subsidios para la remodelación y organización de la demanda. Control total sobre el suelo. Desregulación
del suelo.
Corporación para el Desarrollo de Santiago, entidad privada sin ánimo de lucro.
Diversificación de los subsidios en la política habitacional. Estrategias de gestión para la renovación urbana.
Zona Rental Plaza Venezuela, Universidad Central de Caracas.
Fundación Plan Estratégico Caracas Metropolitana: participación de las alcaldías municipales y empresas de
servicios. Formula el plan estratégico y el plan maestro de desarrollo y diseño urbano.
Gobierno metropolitano con autonomía con un nivel ejecutivo y legislativo (alcalde y cabildo, respectivamente).
Único propietario del suelo (Fundación Andrés Bello) cede derechos de uso y no de propiedad, al final de la
operación revierten al propietario. Se otorga mediante licitación, evaluación del precio y el proyecto.
No hay entidad gestora.







Planeamiento regional y urbano a cargo del gobierno central. El gobierno local se encarga de la provisión de
servicios. Planeación a diferentes escalas: plan general de uso, conservación y desarrollo. Plan regional y
metropolitano.
Escasa regulación del suelo, las decisiones sobre la intensidad del uso del suelo se dejan al privado. No
imposición de obligación.
Concesiones.
Estrategia de concesión para vías urbanas.
Recuperación y revitalización de la región portuaria.
Plan estratégico (ejecutivo con fines de competitividad) y Plan Director (normativo con fines de regulación del
suelo).
Norma de usos mixtos, incentivos a la actividad residencial, generación de polos y núcleos funcionales.
Asociación con el sector público (gobierno federal y estatal) y privado (bancos, inversores, asociaciones lo-
cales, ONG, agencias internacionales de desarrollo).
Sistema vial integral, política de vivienda, construcción de espacio público, programas sociales.
Desarrollo de operaciones integrales.
Experiencia:  Panamá
Objetivo
Instrumentos de planeamiento e
institucionalidad
Gestión de suelo




Instrumentos de planeamiento e
institucionalidad
Gestión de suelo
Gestión del proyecto (entidad
gestora)
Aprendizajes
Experiencia:  Río de Janeiro
Cuadro 2.6
(continuación)
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Instrumentos de planeamiento e
institucionalidad
Gestión de suelo




Instrumentos de planeamiento e
institucionalidad
Gestión de suelo






Estatus de provincia, jurisdicción directa del gobierno central (administra parcialmente los recursos locales).
Instrumentos: planeamiento estratégico a mediano y corto plazo.
Plan Maestro de la Operación; articulación con la planeación económica.
Leasing de suelo (arrendamiento con promesa de compra), constitución de banco de tierra, aporte de suelo a
la operación inmobiliaria. Agencia inmobiliaria gubernamental.
El gobierno financia solamente proyectos de utilidad pública; amplia financiación privada de infraestructuras.
Estatus fiscal y normativo independiente para la operación. Entidad gestora: Oficina de Desarrollo de Pudong;
gestión por etapas según dinámica del mercado. Convocatoria a concurso de ideas internacional. Participación
privada mediante joint venture, que es una modalidad de alianza estratégica de inversión conjunta a largo
plazo, desde la planeación del proyecto, construcción y transferencia de la administración.
Diversidad de estrategias de movilización de plusvalías.
Revitalización de la antigua zona de Puerto Madero.
Plan Estratégico Buenos Aires 2010 (Consejo de Planeamiento Estratégico). Plan Maestro de la Operación.
Define lineamientos en materia de infraestructura; orienta la inversión pública y privada y la actividad inmobiliaria
y el manejo de la tierra. Construcción de obras de espacio público.
Total control sobre el suelo. Terrenos de propiedad pública transferidos a la sociedad gestora, la cual  comercializa
el suelo a los inversores privados, quienes adquieren el suelo con restricciones de dominio y con un paquete de
pólizas de cumplimiento. El dinero recogido por la venta de los terrenos se utiliza para financiar la infraestructura.
Sociedad Pública "Corporación Puerto Madero": se encarga de comercializar el suelo vía licitaciones y la
construcción de infraestructura. Se encarga de organizar las licitaciones. Realiza también el seguimiento a los
proyectos. La participación privada en la operación se canaliza mediante las licitaciones.
Concursos de ideas. Edificios emblemáticos (Calatrava).
Combinación entre obra pública, inversión privada y gestión vecinal. Inversión pública para atraer la inversión
privada.
La importancia del control sobre el suelo da estabilidad financiera a la operación y permite la financiación de
la infraestructura. El manejo de la operación mediante una sociedad pública que incluye diversos sectores de
actuación facilita la coordinación interinstitucional requerida para la construcción integrada de infraestructura.
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
Experiencia:  Buenos Aires
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2. Síntesis de las experiencias internacionales en relación con
los instrumentos de planeación y gestión territorial utilizados
• Planificación estratégica. Se evidencia en la mayoría de las
experiencias amplios procesos de planificación estratégica,
bien sea a nivel local o regional y de mediano y largo plazo.
Estos tienen generalmente un carácter más ejecutivo y con
fines de competitividad, como los casos de  Bilbao, Buenos
Aires y Santiago de Chile, Shanghái y Rio de Janeiro.
• Articulación con otras escalas territoriales. Las operaciones
de transformación del territorio se desarrollan en procesos
de planeación a diferentes escalas territoriales, o cuando me-
nos con soporte en procesos de planificación regional,  como
en las experiencias de Bilbao y Panamá. La primera cuenta
con planes directores o de ordenamiento desde el nivel na-
cional, regional, provincial y local; la segunda cuenta con un
plan regional y metropolitano.
• Participación público privada y comunitaria. Se encuentran
adicionalmente procesos participativos que otorgan mayor
legitimidad y apropiación de la comunidad sobre la opera-
ción como el caso de Puerto Madero en Buenos Aires; en
esta tendencia está la convocatoria a concursos de ideas para
el diseño del proyecto como en Shanghái o Bilbao.
• Formulación de un plan maestro. Las operaciones se desa-
rrollan mediante la formulación de un plan maestro de la
operación que se integra con procesos de planeamiento de
nivel superior, salvo casos como el de Londres en el cual la
operación va planificándose y desarrollándose sobre la mar-
cha.
• Utilización de mecanismos de gestión del suelo. Éstos de-
penden, por una parte, de las legislaciones y niveles de regu-
lación de cada país; por otra, del régimen de propiedad del
suelo que tenga la operación; así, por ejemplo, en los casos
de suelo de propiedad pública donde el Estado tiene control
total del mismo se propician estrategias más exitosas para la
movilización de plusvalías a favor de la misma operación. En
estos casos, el suelo se arrienda, permuta o concesiona a los
agentes privados (Hamburgo), se oferta mediante leasing
(Shanghái) o lo venden (mediante procesos de licitación), bien
sea como suelo urbanizado o edificios rehabilitados, con res-
tricciones de uso y aprovechamiento u obligaciones claras
para el desarrollo mismo del proyecto (Buenos Aires, Quito,
Caracas). Las utilidades o rentas (plusvalías) se reinvierten en
la misma operación. En algunos de los casos se implementan
estrategias para el control de los precios del suelo, mediante
la manipulación del mercado ofertándolo a precios más ba-
jos.
No obstante, independientemente del tipo de propiedad so-
bre el suelo, en casi todas las experiencias analizadas se evi-
dencian importantes procesos de movilización de plusvalías,
en algunos casos en el marco de  la gestión asociada de
propietarios o reparcelaciones (Hamburgo), mediante el uso
de diferentes instrumentos de reparto de cargas  como las
operaciones interligadas, suelo creado u operaciones urba-
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nas en Brasil, o bien, mediante el uso de instrumentos tribu-
tarios sobre la propiedad como el caso estadounidense.
En el otro extremo están los casos de escasa o ninguna regu-
lación del suelo en donde los agentes privados se apropian
de la totalidad las plusvalías, e incluso son ellos mismos quie-
nes definen los aprovechamientos (uso e intensidades de uso)
sobre el suelo, como es el caso de Panamá y Chile. Sin em-
bargo, Washington es un ejemplo de procesos de concertación
del uso del suelo con los agentes privados que vinculan una
importante recuperación de plusvalías mediante el uso de
instrumentos tributarios.
• Gestión del proyecto. En casi todas las experiencias se en-
cuentra la conformación de entidades que se encargan de la
gestión del proyecto y que incorporan la participación del
sector privado. El perfil de estas entidades en términos de las
modalidades de participación privada se profundiza en el
apartado de estrategias de gestión público privado. Sin em-
bargo, es importante resaltar que en todos los casos las enti-
dades gestoras desempeñan un papel muy importante en el
manejo del suelo (adquisición, urbanización, venta, arren-
damiento, leasing, etcétera), la recuperación y utilización (mo-
vilización) de las plusvalías, la ejecución de los proyectos, la
administración y el manejo de los tiempos y etapas de ejecu-
ción de los proyectos, así como la puesta en marcha de es-
trategias de financiación de la infraestructura pública. En este
último aspecto, en casos como el de Londres o Shanghái, es
financiada por el sector privado al punto que la inversión
privada es incluso mayor que la inversión pública en infraes-
tructura de soporte.
E. La experiencia internacional como referencia
para el Macroproyecto Aeropuerto El Dorado
Con base en los resultados del estudio y comparación de estrate-
gias e instrumentos de atracción de inversión, gestión público -
privada y uso y manejo de instrumentos de planeación y gestión
territorial, las características principales de las estrategias e instru-
mentos aplicados en contextos internacionales, que constituyen
referencias para tener en cuenta en el contexto del Aeropuerto El
Dorado, son:
1. Conformación de una plataforma institucional - territorial
soportada en marcos normativos que generen confianza y
establezcan reglas básicas de la operación
Las decisiones de ordenamiento, atracción de inversión y partici-
pación privada implican previamente arreglos institucionales que
armonicen intereses de diferentes instancias de gobierno (nacio-
nal - regional o federal -, metropolitana y local).
En la mayoría de los casos, estas definiciones tienen una base
legislativa expresada mediante políticas y leyes que regulan la for-
ma de operación de estos proyectos como parte de agendas y
programas de desarrollo nacional - regional. En la mayoría de
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experiencias, hay una estructura institucional de gobierno metro-
politano, con facultades y atribuciones que permiten la toma de
decisiones, capacidades regulatorias y de inversión suficientes para
la interlocución y promoción con actores privados y sociales.
En el contexto colombiano, la estructura de organización territo-
rial es débil frente a la asociación interterritorial y la armonización
de intereses públicos, además la capacidad regulatoria está fuer-
temente centralizada y persisten dificultades de coordinación y
confianza entre entidades territoriales de diverso orden. Igualmente,
los instrumentos de regulación local, especialmente los referentes
al uso del suelo y aspectos fiscales, se centran en la jurisdicción
municipal, produciendo asimetrías o competencias inadecuadas
entre municipios, aspectos que dificultan el establecimiento de
mecanismos de actuación conjunta entre entidades territoriales,
que en el caso del área de influencia del Aeropuerto Internacional
El Dorado presentan múltiples jurisdicciones y racionalidades que
apuntan a objetivos no necesariamente convergentes.
La oportunidad más importante  para el entorno del Aeropuerto El
Dorado se relaciona  con la continuidad y conformación de arre-
glos institucionales entre las entidades territoriales del orden na-
cional, departamental, distrital y municipal iniciados en la Mesa
de Planificación Regional, donde se han construido agendas con
representantes de los sectores productivos. Infortunadamente, es-
tas instancias tienen carácter discrecional que no permite instituir
acuerdos y definiciones sostenibles.
Otro factor de oportunidad lo constituye la figura de macroproyecto
urbano que tiene, según la Ley 388 de 1997, la posibilidad de
estructurar intervenciones de alto impacto territorial, de aplicar
instrumentos de gestión urbanística y de integrar acciones nacio-
nales y de los municipios y distritos.
Este instrumento tiene aún un carácter experimental y suscita al-
gunas prevenciones en términos de la autonomía de los munici-
pios respecto a la nación, pero es el instrumento con mayor
capacidad legal para estos proyectos.
2. Esquemas de cooperación en los que el sector privado asu-
me varias formas de participación, que superan el papel
tradicional de concesionario para convertirse en gestor aso-
ciado de las operaciones
Las experiencias de gestión público-privada enseñan varios es-
quemas de participación, en los que el papel de los actores priva-
dos adoptan diferentes modalidades. La variedad de figuras
identificadas permiten tener opciones de participación en temas
como:
• Participación colaborativa o directa en la formulación de pla-
nes y estrategias de desarrollo.
• Representación en corporaciones con funciones públicas.
• Incidencia en decisiones sobre territorios delimitados mediante
jurisdicciones especiales.
• Asunción de funciones de coadministración sobre territorios o
distritos especiales.
• Estructuración y propuesta de planes de negocio e incentivos.
• Rendición de cuentas.
• Asesoría a inversionistas y emprendedores.
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De los mecanismos de cooperación, las asociaciones y corpora-
ciones de capital mixto son las figuras más exitosas en la medida
en que tienen un alcance definido, competencias para decidir sobre
manejo de los territorios y marcos regulatorios que permiten el
establecimiento de planes de acción de largo alcance. Otra ca-
racterística es la participación mediante asociaciones o cámaras
de comercio que permiten una participación institucionalizada y
representativa de los sectores productivos.
En el contexto colombiano, estos esquemas aún son incipientes
porque el interés de los particulares se centra en aspectos secto-
riales más que en contextos territoriales, excepto ejemplos de cor-
poraciones cívicas o fundaciones, y los marcos legales aún no
propician la gestión sobre sectores urbanos de actores privados
diferentes de los propietarios del suelo, con excepción de zonas
francas o territorios con jurisdicciones especiales que producen
mayor fragmentación territorial.
3. Concreción de la gestión público-privada mediante agen-
cias, operadores y figuras organizativas especificas, con ju-
risdicción, mandatos y recursos claramente definidos
La cooperación del sector privado tiene en común que se materia-
liza en una persona jurídica creada e instituida para gerenciar la
operación, con estatutos que le otorgan objetivos misionales pre-
cisos, capacidades regulatorias, participación equilibrada de los
intereses involucrados y facultades para la interlocución, la ges-
tión urbana y la asignación de inversiones.
Las experiencias tienen en común una entidad gestora, que puede
ser de carácter público o mixto y recursos asignados mediante
fondos, fiducias o rentas propias. Con vigilancia pública y super-
visión de concejos o juntas directivas que representan en forma
equilibrada representantes del sector público, sector privado y
comunidades. La entidad gestora tiene funciones variadas que
van desde la prestación de servicios urbanos hasta el otorgamien-
to de concesiones y permisos. Tiene capacidades de definir o pro-
poner asignaciones en el uso del suelo, gestión inmobiliaria,
promoción y ventas y en algunos casos afectar la propiedad in-
mobiliaria.
Este tipo de figura tiene precedentes importantes en las denomi-
nadas agencias de urbanismo o entidades gestoras o distritos sec-
toriales de mejoramiento que pueden ser de naturaleza pública o
privada, pero que en el contexto colombiano no han sido plena-
mente implementadas.
4. La atracción de la inversión se estructura mediante opera-
ciones urbanísticas derivadas de un modelo de ordenamiento
flexible y con posibilidades de intervenir en los sistemas de
propiedad del suelo
Las experiencias estudiadas muestran que las intervenciones se
definen mediante instrumentos de planeamiento, en los que se
combinan las inversiones en infraestructura para accesibilidad con
la definición pública de las oportunidades de desarrollo inmobi-
liario. En aquellos casos en que no se constituyen plataformas de
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ordenamiento espacial, se han presentado procesos de urbaniza-
ción inadecuados con efectos en el costo del suelo, impactos so-
ciales y ambientales.
Todos los ejemplos estudiados tienen un programa de ejecución
que contempla por lo menos una gran infraestructura vinculada a
sistemas de integración (marítima, férrea, vial, fluvial),
equipamientos de logística, innovación y cultura complementa-
dos con desarrollos inmobiliarios, integrados en un programa de
ejecución de largo plazo organizado por etapas y unidades de
gestión que combinan varias modalidades de financiación, don-
de las concesiones y la inversión pública de recursos presupuesta-
rios se complementan con mecanismos de generación de recursos
por desarrollo urbano o prestación de servicios.
El entorno del Aeropuerto El Dorado tiene múltiples definiciones,
instrumentos e instancias de planeamiento que producen disper-
sión en las normas y en el planeamiento de los futuros desarrollos,








La aplicación de las experiencias.
Retos y oportunidades
Aeropuerto El Dorado.
Fuente: Cámara de Comercio de Bogotá.
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A. Análisis de la pertinencia y aplicabilidad de es-
trategias de atracción de inversión, gestión pú-
blico - privada e instrumentos de planificación y
gestión
1. Estrategias de gestión público - privada
Para definir los aspectos en los cuales las experiencias internacio-
nales pueden o no ser aplicables en el contexto del Macroproyecto
del Aeropuerto El Dorado fue necesario desarrollar la matriz de
categorización de los componentes de la CPP definida anterior-
mente (ver cuadro 3.1), en función de sus dimensiones constituti-
vas. La caracterización y evaluación conjuntas de las experiencias
en función de una definición clara de la aplicabilidad dentro del
contexto específico local, regional y nacional permite valorar las
posibilidades de aplicación o armonización con las lógicas espe-
cíficas que son aplicables al entorno del Aeropuerto El Dorado.
• Condiciones regulatorias: se relacionan con la definición de
marcos regulatorios generales que permiten la libertad de
decisión del privado en la inversión de recursos como leyes
del orden nacional, intereses generales expresados pública-
mente o documentos de soporte que muestren la motivación
de un escenario de acción que da sentido público a la modi-
ficación de los territorios.
• Condiciones específicas: se refiere a las condiciones en las
cuales se da la acción privada a través de sus propias moti-
vaciones o de sus características propias de intervención.
• Condición social: forma en que se desarrollará la acción social
en el territorio.
• Estructura institucional: formas de diálogo y participación de
los actores involucrados en el proceso de desarrollo del terri-
torio que le dé carácter de sostenible y sustentable.
• Estrategia contractual: maneras en que se estructurará la
acción privada y asignación de responsabilidades, riesgos y
cargas en relación con el proyecto general.
• Operativa y financiera: formas en que se desarrollarán las
asignaciones de recursos para el logro de los objetivos terri-
toriales; asignación de responsabilidades y riesgos en nego-
cios específicos para la creación de los servicios de soporte
tanto de las acciones específicas de consolidación del territo-
rio como de los servicios complementarios que dan sentido
de sostenibilidad del proyecto.
Esto facilita la construcción de una ruta para el desarrollo del
entorno del Aeropuerto El Dorado, que permita la definición de
los aspectos  en los cuales puede moverse una estrategia integral
de participación público - privada.
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     Cuadro 3.1
Experiencia Aplicabilidad




















Existe coherencia entre los hechos
generadores y los espectros de acción en el
caso específico.
Existe coherencia entre los hechos
generadores y los espectros de acción en el
caso específico.
Es un escenario aplicable en el entorno del
Aeropuerto El Dorado.
La normativa colombiana permite un perfil
estructural similar al propuesto en Quito y en
las condiciones de contratación se
comportarían con la misma libertad, según
los montos de participación privada.
A través de figuras como las propuestas en
el centro histórico de Quito, se puede lograr
una estructura clara de renovación urbana y
desarrollo del territorio hacia nuevas lógicas
de uso de los mismos que hagan eficiente la
estructuración de nuevos espacios de
interacción entre el uso principal y el uso
complementario en el entorno del
Aeropuerto.
Forma de la acción
Normativa nacional de recuperación de
centro histórico.
Existencia de un plan especial de
recuperación del centro.
Incentivos fiscales y de soporte
económico.
Nuevas formas de acción y mejores
condiciones de ordenamiento del gasto
a través de la figura de la empresa
público - privada.
Libertad para la definición de soportes
económicos y de servicios sociales
fundamentados en la eficiencia
empresarial.
CONPES 3490 ,"Estrategia
Institucional para la Formula-
ción y Ejecución del Macro-
proyecto Urbano Regional del
Aeropuerto El Dorado"
Macroproyecto Urbano Regio-
nal del Aeropuerto El Dorado.
No hay incentivos fiscales, al
tener consideraciones neta-
mente de negocio inmobiliario.
No existe.
El proyecto se fundamenta en
las inversiones privadas y  nue-
vas formas de organización
público-privada para la
estructuración de los proyectos




Equivalente en entorno del
Aeropuerto El Dorado








Existen procesos de concertación social
para evaluar la aplicabilidad de los
proyectos de forma superficial. Se
buscan equilibrios comerciales y
patrimoniales.
Evaluación específica de cada
intervención sobre el territorio.
Existe un control a través de la
institucionalidad política.
No existe.
La acción privada se concentra en la
inversión según planes conjuntos de
negocio con la empresa gestora.
Definición de posibilidades de acción
privada para cumplimiento de objetivos
mixtos
No existe.






Es posible una nueva dinámica de lectura so-
cial a través de la incorporación de la
condición actual como referente de la acción
privada. Podrá existir integración de los
intereses privados y los intereses públicos. Los
privados podrán garantizar la inversión  en





La acción privada se podrá incorporar a través
de la lógica de una entidad gestora mixta.
Se puede lograr a través de la aplicación del
modelo de empresa gestora.





Equivalente en entorno del
Aeropuerto El Dorado
Dimensiones
Quito Existe coherencia entre los hechos
generadores y los espectros de acción en el
caso específico.
Existe coherencia entre los hechos
generadores y los espectros de acción en el
caso específico.
NA.
Es la figura actual en que la Empresa de
Renovación Urbana (ERU) está a la cabeza
de los procesos de desarrollo urbano.
-
No opera la estructura del gobierno central
frente al gobierno local.
-
Es necesario revisar y definir las funciones
específicas  como entidad gestora o
promotora de los desarrollos.
Puede mantenerse la figura salvo que los
procesos de gestión del suelo no concuerden
con intereses privados.
Se puede lograr a través de la aplicación del
modelo de empresa gestora.
Forma de la acción
CONPES 3490, "Estrategia
Institucional para la
Formulación y Ejecución del
Macroproyecto Urbano Re-
gional del Aeropuerto El
Dorado".
Macroproyecto Urbano Re-
gional del Aeropuerto El
Dorado





Asignación por parte del
CONPES 3490 a  la Empresa
de Renovación Urbana (ERU),





















































Interés nacional y local.
Creación de un Plan Maestro de
Desarrollo Urbano.
Entrega de terrenos nacionales al
proyecto.
Empresa pública del orden nacional y
local con intereses particulares que
armonizan con el manejo conjunto de
herramientas de gestión
No desarrolla.
Asignación de responsabilidades desde
el orden nacional con estructuras de
acción propias del gobierno federal.
No existe.
La empresa propone los esquemas de
negocio y los privados los desarrollan.
Definición de posibilidades de acción











Equivalente en entorno del
Aeropuerto El Dorado
Dimensiones Forma de la acción
Cuadro 3.1
(continuación)
Normativa nacional de recuperación de
territorio estratégico de la ciudad.
Existencia de un plan especial de recu-
peración del territorio y redefinición de
usos y objetivos territoriales.
Incentivos fiscales y de soporte econó-
mico a través de la acción de la entidad
central de desarrollo designada.
Empresa pública con soporte
institucional del orden nacional y local.
Libertad para la definición de soportes
económicos y de servicios sociales fun-
damentados en la eficiencia empresa-
rial. Gestión privada de decisiones de
carácter privado en negocio y público
en la composición espacial y estratégi-
ca.
Existe coherencia entre los hechos
generadores y los espectros de acción en el
caso específico.
Existe coherencia entre los hechos
generadores y los espectros de acción en el
caso específico.
Es un escenario aplicable en el entorno del
Aeropuerto El Dorado.
Se restringe la capacidad de contratación y
los procesos institucionales alrededor de los
procesos de asignación de recursos.
Es viable y oportuno que se amplíe la
participación mediante definición armónica
de los esquemas gestión público- privada en
























































Institucional para la Formula-
ción y Ejecución del
Macroproyecto Urbano Re-
gional del Aeropuerto El Do-
rado".
Macroproyecto Urbano Re-
gional del Aeropuerto El Do-
rado.
No hay incentivos fiscales al
tener consideraciones
netamente de negocio inmo-
biliario.
No existe.
El proyecto se fundamenta en
las inversiones privadas y
nuevas formas de organiza-
ción público - privada para la
estructuración de los proyec-
tos físicos y comerciales de
soporte a los territorios.
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Experiencia Aplicabilidad
Equivalente en entorno del
Aeropuerto El Dorado








Existen procesos de concertación so-
cial para evaluar la aplicabilidad de los
proyectos de forma superficial. Se bus-
can equilibrios comerciales y patrimo-
niales.
Evaluación específica de cada interven-
ción sobre su impacto en el territorio.
Existe un control a través de la
institucionalidad política.
No existe.
La acción privada se concentra en la
inversión según planes conjuntos de
negocio con la empresa gestora.
Definición de posibilidades de acción
privada para el cumplimiento de obje-
tivos mixtos. Apoyo a desarrollo de ne-
gocios inmobiliarios que generan
dinámicas diferenciadas sobre el terri-
torio.
No existe.






Es posible una nueva dinámica de lectura
social a través de la incorporación de la
condición actual como referente de la acción
privada. Podrá existir integración de los
intereses privados y los intereses públicos. Los
privados proponen que la inversión se
garantizará en el contexto claro de inversión




La acción privada podrá incorporarse a través
de la lógica de una entidad gestora mixta.
Se puede lograr a través de la aplicación del
modelo de empresa gestora.
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Experiencia Aplicabilidad
Equivalente en entorno del
Aeropuerto El Dorado
Dimensiones Forma de la acción
Cuadro 3.1
(continuación)
Normativa nacional de recuperación de
territorio estratégico de la ciudad.
Existencia de un plan especial de recu-
peración del territorio.
Incentivos fiscales y de soporte econó-
mico, derivados de las propuestas del
operador del proyecto.
Entidad privada con soporte institucional
del orden nacional y local.
Libertad para la definición de soportes
económicos y de servicios sociales fun-
damentados en la eficiencia empresa-
rial.
Existe coherencia entre los hechos
generadores y los espectros de acción en el
caso específico.
Existe coherencia entre los hechos
generadores y los espectros de acción en el
caso específico.
Es un escenario aplicable en el entorno del
Aeropuerto El Dorado.
No existe entidad con tales atribuciones y
capacidades.
Aplicaría en terrenos que por afectación para
expansión futura o por interés en desarrollar
un banco de proyectos, se definan porciones
























Institucional para la Formula-
ción y Ejecución del
Macroproyecto Urbano Re-
gional del Aeropuerto El Do-
rado".
Macroproyecto Urbano Re-
gional del Aeropuerto El Do-
rado.
No hay incentivos fiscales al
tener consideraciones
netamente de negocio inmo-
biliario.
No existe.
El proyecto se fundamenta en
las inversiones privadas y
nuevas formas de organiza-
ción público-privada para la
estructuración de los proyec-
tos físicos y comerciales de
soporte a los territorios.
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Experiencia Aplicabilidad
Equivalente en entorno del
Aeropuerto El Dorado








Existen procesos de concertación social
para evaluar la aplicabilidad de los pro-
yectos de forma superficial. Se buscan
equilibrios comerciales y patrimoniales.
Evaluación específica de cada interven-
ción sobre su impacto en el territorio.
Existe un control a través de la
institucionalidad política.
No existe.
La acción privada se concentra en la
inversión según planes conjuntos de
negocio con el operador.
Definición de posibilidades de acción
privada para cumplimiento de objeti-
vos mixtos.
No existe.






Es posible una nueva dinámica de lectura
social a través de la incorporación de la
condición actual como referente de la acción
privada. Podrá existir integración de los
intereses privados y los intereses públicos. Los
privados proponen que la inversión se
garantizará en el contexto claro de inversión




La acción privada podrá incorporarse a través
de la lógica de una entidad gestora mixta.
Se puede lograr a través de la aplicación del
modelo de empresa gestora.
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Experiencia Aplicabilidad
Equivalente en entorno del
Aeropuerto El Dorado
Dimensiones Forma de la acción
Cuadro 3.1
(continuación)
Al margen de la lógica pública.
Aportes públicos por medio de progra-
mas estratégicos específicos.






La acción privada se concentra en la
inversión según planes específicos de su
actividad productiva y/ o comercial.
Aplicable en un sentido privado con
intervención territorial que debería
armonizarse con la lógica pública.
Ya existe.
Es un escenario aplicable en el entorno del
Aeropuerto El Dorado.
No se puede desarrollar por la falta de





La acción privada podrá incorporarse a través



































































gional del Aeropuerto El Do-
rado.
No hay incentivos fiscales al
tener consideraciones







Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
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2. Instrumentos de planeación,  gestión e institucionalidad
En el cuadro 3.2 se describen cada una de las estrategias e instrumentos aplicados en las experiencias internacionales y su análisis de











de la comunidad en
las decisiones de
planeamiento.
La Mesa de Planificación Regional propuso tres escenarios de simulación te-
rritorial (concentrado, lineal y policéntrico) y recomendó que el modelo más
eficiente de desarrollo para la región Bogotá- Cundinamarca es el  "Policén-
trico o Red de Ciudades" en donde la región funciona como un sistema
articulado de ciudades compactas e interrelacionadas entre sí y se plantea
como estrategia el equilibrio de la población y de las actividades económi-
cas sobre el territorio regional. Esta mesa ha mutado a la Región Capital,
programa del Distrito y la Gobernación de Cundinamarca, el cual está so-
cializándose en los municipios del departamento, el Modelo de Ocupación
Territorial de Sabana Centro, Sabana Occidente y Soacha y el Macroproyecto
Urbano-Regional del Aeropuerto El Dorado, estudios que permiten dar
lineamientos a la revisión de los Planes de Ordenamiento Territorial (POT),
Planes Básicos de Ordenamiento Territorial y Esquemas de Ordenamiento
Territorial, procesos que actualmente están adelantando los municipios.
No hay planes de ordenamiento supramunicipales en nuestro contexto. Es
posible e indispensable continuar avanzando en este sentido, mediante es-
fuerzos como la mesa de planificación regional  o instrumentos como el
modelo de ocupación, estrategias de articulación de planes de ordenamiento
a nivel regional, armonizados con estrategias de desarrollo económico y
social.
Siempre es posible la participación de la comunidad y del sector privado en
la planeación.  Se requieren esfuerzos más decididos en este sentido para








no integrado con polí-





















nal sobre el nacional.
Cascada de planes
desde el nivel nacio-





urbanas para la ope-
ración.
Convocatoria a concurso de
ideas.
Zonas de urbanismo concer-
tado.
Plan nacional, regional y
municipal.
Normativa urbanística y ré-
gimen tributario especial
para la zona.
Concesión de tierra pública
con retribución, al final, al
sector público; el retorno se
reinvierte en infraestructura.





Urbanización de suelo por el
Estado, con venta a promo-
tores privados; inversión de
las plusvalías en el proyecto
















Este tipo de iniciativas legitiman el proyecto y materializan la participa-
ción ciudadana en el proceso.
No existen planes de orden supramunicipal.
Estrategia no viable en nuestro contexto; no lo permite nuestro sistema
urbanístico. No obstante, se reitera la relevancia de contar con directri-
ces de planeamiento de nivel supramunicipal.
Es viable si se establecen claramente las obligaciones y los beneficios
de la operación.
Nuestra legislación plantea diversos instrumentos de recuperación de
plusvalías. Las experiencias internacionales muestran que los márge-
nes de valorización que generan los grandes proyectos permiten cos-
tear la infraestructura pública; se requiere la aplicación decidida de
estos instrumentos en el Macroproyecto Urbano Regional del Aero-
puerto. Es reiterada la participación privada en la financiación y pro-
ducción de la infraestructura pública mediante estrategias de
movilización de plusvalías.
Instrumentos de gestión del suelo
























Concertación de usos con
los agentes privados
(inversionistas).
Desregulación del suelo (au-















No es aplicable por cuanto la estructura de tenencia de la tierra es
mayoritariamente privada.
Si bien no existe una institucionalidad de este tipo, sí es posible inte-
grar el macroproyecto urbano regional con una estrategia de gestión
del suelo (adquisición), tanto el necesario para procesos de renova-
ción urbana como para nuevos desarrollos. Instrumentos como el anun-
cio del proyecto para controlar el valor inicial del suelo y evitar la
especulación, así como la identificación de las estrategias de adquisi-
ción del suelo, evitando al máximo procesos de expropiación, pueden
estar a cargo de una entidad del orden distrital.
En el proceso de planeación es viable la concertación del uso del
suelo; las directrices para este proceso pueden dirigirse a la recupera-
ción de plusvalías para la autorización de mayores intensidades de uso
o localización de usos rentables, a fin de aprovechar los conocimien-
tos del mercado del sector privado.
La desregulación del suelo no es una herramienta viable ni deseable
en nuestro contexto.
Se requiere necesariamente la implementación de estrategias de ges-
tión asociada del suelo atada a una estrategia integral y gestionada
por una sola entidad.
Aunque este mecanismo es posible en escenario de control total del
suelo (suelo de propiedad pública), estrategias como el anuncio del















te y servicios) con pro-
pósitos específicos










Gestión desde el go-
bierno central.
Organización de demanda;
subsidios (a la demanda, en
suelo y a la renovación); por-
centaje de vivienda social en
la operación.
Plan de desarrollo integrado
de la infraestructura.
Sociedad capital público,
con autonomía y manejo de
presupuesto y ejecución de
proyectos.
Gobierno autónomo metro-
politano o regional con elec-
ción popular; cabildo de ca-












La legislación permite articulaciones importantes para la generación
de vivienda nueva, aunque en condiciones de baja calidad es necesa-
rio revisar los estándares. No hay políticas claras en materia de orga-
nización de demanda ni de políticas de vivienda en zonas de renovación
urbana.
Es  viable implementar planes de desarrollo integrado de infraestructu-
ra; es indispensable que estos esquemas se vinculen a esquemas
gerenciales de coordinación interinstitucional.
Se pueden generar los diversos tipos de asociaciones tanto públicas
como mixtas para el desarrollo de los proyectos, según la legislación
colombiana.
Estrategia no viable a corto plazo; depende de la aprobación de la Ley
Orgánica de Ordenamiento Territorial (LOOT).
Institucional propia de cada país.
Gestión del proyecto
Institucionalidad
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
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Un análisis completo de los instrumentos de planificación y gestión desarrollados en Bogotá y la Región se pueden consultar en el anexo 2
de este documento.
3. Estrategias de atracción de inversión
El cuadro 3.3 recoge las estrategias de inversión con su respectivo análisis de aplicabilidad en el entorno del Aeropuerto El Dorado.
Estrategia (descripción) Análisis de aplicabilidadExperiencia
Identificación de las inversio-





Coordinación público - pri-
vada para mejorar la regu-
lación y el ambiente propicio
para la inversión privada.
Mayor integralidad en la
gestión de los servicios me-
tropolitanos igual a mayor
nivel de competitividad.
Fortalecer posiciones regio-
nales para lograr marcos
regulatorios conjuntos, com-
parables o coincidentes que
faciliten la inversión.
La Mesa de Planificación Regional identificó proyectos en los cuales se requiere el desarrollo de
proyectos de interés público. En general, estos sirven como marco para la definición de una
parte de las inversiones públicas. No obstante, es importante la definición de espacios donde el
sector privado intervenga de manera más activa en la planificación del territorio.
La constitución de figuras jurídicamente viables para la administración de proyectos de interés
regional aún no se da. No obstante, es posible la gestión para la conformación de la misma,
sin trascender la jurisdicción administrativa y la autonomía de los municipios.
La participación del sector privado en la definición de marcos regulatorios no trasciende la
consulta; es preciso gestionar espacios de concertación más adecuados con gremios y sectores
económicos.
La integración de los intereses municipales en las apuestas regionales debe permitir el desarro-
llo de estrategias debidamente planificadas para el desarrollo de proyectos estratégicos asocia-
dos a la eficiencia y a los incrementos en la competitividad.
Es incipiente por la débil institucionalidad regional y metropolitana, que se espera se logre








Estrategia (descripción) Análisis de aplicabilidadExperiencia
Cuadro 3.3
(continuación)
Políticas de promoción de la
transferencia, desarrollo e
investigación tecnológica.
Activación gremial sobre el
papel especial de conglome-
rados productivos (cluster) en
la Región.
Creación de un escenario
legal normativo y simplifica-
do que facilite la instalación
de la inversión privada en las
regiones.
Cooperación política y polí-
tica exterior.
Elaboración y distribución de
material de promoción de




concertada  con el gobierno











Integración entre universidad - empresa - Estado. Los programas que vinculan la empresa y la
academia no están planteados sobre los objetivos económicos de la Región y no responden a
demandas tecnológicas e innovadoras acordadas.
A través del desarrollo de estudios, se han identificado conglomerados productivos (cluster) en
sectores de mayor potencial: servicios especializados, agroindustria e industria de cosméticos,
empaques y embalaje. De otra parte, Invest in Bogotá (agencia de promoción de inversión
para Bogotá y la Región) adelanta la labor de promoción y atracción de inversión en estos
sectores potenciales identificados.
La  CCB y  la Alcaldía de Bogotá crearon la Agencia Invest in Bogotá, con el fin de atraer la
inversión extranjera y con ello contribuir al desarrollo económico, diversificando la base pro-
ductiva con actividades de valor agregado, para lo cual se han desarrollado estudios que
permitan la identificación de líneas estratégicas susceptibles de producir reglamentaciones
posteriores. Adicionalmente, esta agencia cuenta con acuerdos de estabilidad jurídica que
contribuyen a la atracción de la inversión. Por otro lado, el Gobierno nacional está adelantan-
do un proceso de simplificación de trámites para facilitar la atracción de la inversión.
La CCB y la Alcaldía de Bogotá han implementado programas de exploración de mercados
internacionales; no obstante, los flujos de mercancías con el exterior se realizan de manera
independiente por los agentes económicos.
La promoción de inversión nacional y extranjera en Bogotá Región Capital aún no presenta una
estrategia clara, en la medida en que no se dan las condiciones (movilidad, infraestructura,
gestión) que faciliten su implantación.
La CCB y la Alcaldía de Bogotá crearon Invest in Bogotá, que fomenta la atracción de inver-
sión; no obstante, aún no se consolida como apuesta de carácter regional: agencia de fomen-
to de la inversión privada, en el ámbito regional.
Los Regímenes de Zona Franca están implementados y son perfectamente aplicables en nues-
tro marco regulatorio.
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Estrategia (descripción) Análisis de aplicabilidadExperiencia
Cuadro 3.3
(continuación)
Entidad gestora de proyec-
tos (público - privado).
Integración vial y
multimodal para acelerar el
desarrollo productivo a tra-
vés de la conectividad.
Estructuración de instrumen-
tos financieros redimi-bles
contra ejecución de inver-
siones productivas; protec-
ción del medio ambiente y
proyectos de inclusión rural.
La infraestructura como fac-
tor  integrador del desarro-
llo sostenible en sus
aspectos económicos, social
y ambiental. La  infraestruc-
tura constituye una actividad
económica en sí misma.
Creación de una masa críti-
ca para realizar las inversio-
nes asociadas a la actividad
aeroportuaria y al desarro-








Brasil - Río de
Janeiro
Brasil - Río de
Janeiro,
Chile
La Ley 489 de 1998 establece un marco que podría facilitar la constitución de entidades de
carácter mixto, con autonomía en la toma de decisiones para gerenciar el proyecto. El CONPES
3490 establece igualmente la necesidad de crear una empresa gestora. No obstante, los ins-
trumentos, funciones y alcance deben definirse.
Está contemplado el desarrollo de infraestructura vial; no obstante, la ejecución de estos pro-
yectos es de muy largo plazo y obstaculiza el desarrollo económico regional.
Se aplica en el país como mecanismo de financiación de las actividades productivas, especial-
mente en el sector agrícola.
En los casos de Concesión se considera que la producción de infraestructura es una actividad
económica en sí misma, de tal forma que existen varios concesionarios constructores de infra-
estructura.
Es aplicable en la medida en que se logren acuerdos con los agentes interesados en inversio-
nes, oportunidades y beneficios esperados, así como de las obligaciones que estos implican.
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
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B. El aprovechamiento de la experiencia internacio-
nal. Un análisis multicriterio
Considerando la multiplicidad de estrategias de atracción de in-
versión, gestión público - privada y utilización de instrumentos de
planificación y gestión utilizados en el desarrollo de proyectos ur-
banos, no es posible contemplar experiencias internacionales par-
ticulares que se ajusten perfectamente al contexto de Bogotá Región
Capital, a los objetivos de política económica tanto nacional como
regional, a los marcos normativos existentes y al contexto
socioeconómico y cultural de su población (ver anexo 4).
Por tanto, un análisis que permita identificar las estrategias con
mayor oportunidad en el caso del entorno del Aeropuerto El Do-
rado se definió a partir de tres criterios fundamentales:
Político: incluye los intereses de conformación y promoción de la
Región Capital, políticas de integración, articulación física e inver-
sión, orientados a la competitividad. También reúne los objetivos
de alianza público - privada que permiten una mejor gestión del
territorio.
Estratégico: recoge las estrategias e instrumentos de mayor opor-
tunidad para el desarrollo, como la existencia de proyectos enca-
minados a la transformación del territorio, a la definición de
estrategias de atracción de inversión y al establecimiento de con-
diciones de gestión y cooperación público - privada.
Operativo: responde fundamentalmente a las condiciones de
aplicabilidad de las estrategias e instrumentos encontrados en las
experiencias internacionales. Establece también el nivel de perti-
nencia con el objeto de estudio y con la disponibilidad de infor-
mación de cada una de las experiencias analizadas.
El análisis de las experiencias internacionales a la luz de los facto-
res de carácter político enfatizados en el presente estudio, arroja-
ron que cerca del 64% de los casos estudiados tienen instrumentos
para el desarrollo e integración regional, en diversas modalida-
des (ver cuadro 3.4).












Planes de desarrollo económico regional







Desarrollo de infraestructura para el
crecimiento
Cooperación público - privada
Eficiencia en la gestión
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En el 77% de los casos, han conformado instancias de carácter
regional, gobiernos metropolitanos, cuyos objetivos principales
están orientados al fortalecimiento e integración regional, mediante
marcos regulatorios para la acción regional o supramunicipal. En
el 64% de las experiencias se identificó que desarrollan planes de
desarrollo económico regional, ya sea mediante acuerdos muni-
cipales o en instancias de carácter regional, y en el 45% de los
casos la integración y el desarrollo regional están motivados por
la búsqueda de mejores condiciones del territorio, ligadas princi-
palmente a la movilidad, al equilibrio y al ordenamiento territo-
rial.
En relación con objetivos de política que involucran la inversión
privada, se encuentra que ésta tiene como interés primordial el
desarrollo de infraestructura a fin de promover el crecimiento eco-
nómico (82% según el análisis multicriterio); aun cuando es claro
que los objetivos de competitividad y apertura de mercados están
intrínsecamente ligados al crecimiento económico, se expresan
con menor proporción. En este sentido, las experiencias mostra-
ron interés público en atraer y expandir la inversión privada local
y extranjera.
Así mismo, la gestión público - privada como mecanismo de estí-
mulo e impulso al crecimiento económico y al desarrollo de pro-
yectos urbanos asociados al mismo,  es relevante en casi todas las
experiencias internacionales estudiadas. El análisis muestra que el
73% de los casos analizados utilizan estrategias y mecanismos de
gestión y cooperación entre los sectores público y privado y que
en el 27% se contemplan espacios e instancias de concertación
con la comunidad.
Dentro de las estrategias e instrumentos analizados, se conside-
ran relevantes:
• El fortalecimiento de posiciones regionales para lograr mar-
cos regulatorios conjuntos, comparables o coincidentes que
faciliten la inversión.
• La conformación de áreas metropolitanas, con un gobierno
metropolitano y un consejo metropolitano.
• Creación de un sistema económico territorial, relativamente
autónomo, que facilita su actividad productiva.
• Creación de un escenario legal normativo y simplificado que
facilita la instalación de la inversión privada en las regiones.
• Planes de desarrollo económico regional.
• Regulación del mercado inmobiliario.
• Coordinación público - privada para mejorar regulación (am-
biente propicio para la inversión privada); asociación con el
sector público (gobierno federal y estatal) y privado (bancos,
inversores, asociaciones locales, ONG, agencias internacio-
nales de desarrollo).
• Sistema vial integral, políticas de vivienda, construcción de
espacio público, programas sociales.
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• Desarrollo de equipamientos privados, oficinas e infraestruc-
tura de negocios. Se ha conferido la posibilidad de generar
mecanismos de vinculación del privado a través de la
complementariedad de las demandas de infraestructura de
los privados y las acciones estratégicas.
• Asociación público - privada para la gestión de infraestructu-
ra.
• Entidad gestora para el desarrollo de proyectos urbanos de
impacto regional.
El análisis de las experiencias internacionales a la luz de los facto-
res de carácter estratégico como la contribución a la transforma-
ción del territorio, la atracción de inversión y la concertación público
- privada, arrojaron que en el 81% de los casos estudiados (ver
cuadro 3.5), los proyectos desarrollados apuntan a la transforma-
ción de las estructura del territorio, el 45% plantean estrategias
exitosas de atracción de inversión asociadas al desarrollo de pro-
yectos urbanos y el 77% utilizan instrumentos de planificación,
gestión y financiación, que vinculan al sector público y al sector
privado. Se identificaron como relevantes:
• Definición de zonas de especial interés urbanístico, paisajístico,
cultural y ambiental.
• Recuperación de los costos de obras públicas.
• Participación en plusvalías.
• Impuesto predial progresivo.
• Creación de suelo urbano: derecho de superficie, otorga-
miento oneroso del derecho de construir y de las alteracio-
nes de uso.
• Contribución de mejoras (valorización).
• Mecanismos de financiación de infraestructura y obras públi-
cas locales.








Proyectos de infraestructura de escala
urbana y regional.
Aprovechamiento espacial
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• Transferencia de derechos de desarrollo.
• Certificados de potencial adicional de construcción.
• Consorcio inmobiliario.
• Derecho de preferencia.
• Gestión público - privada de los proyectos urbanos.
En relación con la aplicabilidad de las estrategias e instrumentos
de atracción de inversión y de gestión público - privada,  se estimó
un nivel de aplicabilidad en el corto plazo (ver cuadro 3.6 y gráfi-
ca 3.1), con base en los análisis por separado de cada una de las
experiencias, como se observa en los análisis de cada caso (ver
anexo 4).
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
Cuadro 3.6.
Pertinencia al caso del entorno del Aeropuerto El Dorado











Instrumentos de planificación, estatutos






Nivel de aplicabilidad en el corto plazo.












Marco normativo Marco institucional Instrumentos de
planificación, estatutos











Estrategias e instrumentos de gestión pública -
privada y de atracción de inversión en el entorno
del Aeropuerto El Dorado
s
Entorno Aeropuerto El Dorado.
Fuente: Cámara de Comercio de Bogotá.
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No es de extrañar, pues, que las zonas aeroportuarias sean
sometidas a una gran tensión. Por un lado está la
competitividad económica - que justifica, entre otras co-
sas, el crecimiento del aeropuerto- y, por el otro, la inmi-
nente debilidad de esos sectores de la región metropolitana
a causa de las innumerables molestias, las desigualdades
sociales y territoriales y los problemas de accesibilidad. En
las áreas adyacentes al Aeropuerto, quizás en mayor me-
dida que en ninguna otra zona de la región metropolitana,
la distancia entre el dinamismo económico y la calidad de
vida es cada vez mayor. Estas condiciones, aparentemente
incompatibles, requieren un marco estratégico renovado y
nuevas pautas. Las zonas aeroportuarias podrían conver-
tirse (y tendrán que convertirse) en terrenos de pruebas de
un crecimiento metropolitano sostenible que consuma
menos suelo y que sea capaz de devolver la cohesión te-
rritorial a una superficie muy fragmentada20.
A. Fundamentos
1. Puntos de partida
El análisis de las experiencias y tendencias internacionales y su
comparación con las condiciones particulares de la operación del
Aeropuerto El Dorado, permiten conformar un marco de retos y
oportunidades que tiene las siguientes características, a manera
de puntos de partida:
• El Aeropuerto Internacional El Dorado, como instalación
aeroportuaria y su entorno inmediato y regional, es producto
de tendencias propias del desarrollo de la mayoría de los
aeropuertos surgidas en los últimos cincuenta años. De pen-
sarse inicialmente como una infraestructura externa, pero vin-
culada directamente respecto al centro urbano principal, se
ha convertido en una centralidad metropolitana, aún no re-
suelta en términos de su condición como centro regional de
servicios. Los procesos de suburbanización y expansión ur-
bana, la anexión de municipios al Distrito Capital, la dificul-
tad de control sobre el desarrollo de asentamientos en su
entorno, de integración de la ciudad con la Región y munici-
pios vecinos, simultáneamente con la confluencia de múlti-
ples instancias e intereses de gobierno territorial, producen
un contexto con tensiones y oportunidades que no han podi-
do gestionarse en una estrategia integrada de desarrollo re-
gional, económico y ambiental.
• No obstante, existen avances en definiciones de política y en
instrumentos de planeamiento y gestión, en los cuales se per-
ciben niveles de consenso sobre aspectos fundamentales,
donde el liderazgo de las instituciones nacionales, departa-
mentales y distritales ha sido discontinuo, mientras las instan-
cias locales, especialmente de los municipios vecinos, Funza,
Cota y Mosquera, conjuntamente con las dependencias del
orden regional, no han logrado integrar sus intereses y recur-
sos en las decisiones estratégicas. Hay una tendencia
institucional con elementos de convergencia respecto a las
definiciones y necesidades importantes, que a la fecha no se
20. Güller, Mathis & Güller, Michael (2008). "La ciudad aeropuerto: de
la terminal heroica al manifiesto urbano". Revista Ingeniería y Territorio
No 83, Universidad de La Rioja.
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han concretado en términos de arreglos institucionales, defi-
niciones normativas y desarrollo de obras de infraestructura y
definiciones sobre el uso del suelo. Existen expectativas im-
portantes sobre el Plan Zonal del Aeropuerto El Dorado y el
Macroproyecto Urbano Regional del Aeropuerto El Dorado,
el primero en etapa de revisión por parte de la Administra-
ción distrital y el segundo en etapa de socialización por parte
de la Gobernación de Cundinamarca, los cuales pueden y
deben conformar una plataforma política, normativa e
institucional sobre la cual definirse el modelo de desarrollo
aeroportuario, los tipos de desarrollo de las áreas de influen-
cia y las figuras de gestión con la participación privada, en
las cuales deben establecerse los mecanismos de coopera-
ción y la vinculación de los municipios vecinos.
• Existen dinámicas de ocupación y desarrollo de suelos frag-
mentados, orientados por lógicas inadecuadas de desarrollo
urbano que pueden producir especulación inmobiliaria y car-
gas ambientales, sociales y urbanísticas por la competencia
entre municipios, desarrolladores de proyectos y propietarios
del suelo.
• Las decisiones sobre el desarrollo del entorno inmediato del
aeropuerto están enunciadas formalmente, pero su viabili-
dad no se ha definido, tanto por las especificaciones de la
ampliación y modernización por desarrollar en el Aeropuer-
to, como por la incertidumbre que producen las próximas
definiciones en materia de ordenamiento territorial y sobre
obras de infraestructura vial que aún no están plenamente
definidas.
• El sector empresarial expresa expectativas importantes en su
participación y apoyo en decisiones públicas que permitan
aumentar los niveles de competitividad regional y el
emprendimiento de actividades de negocio, con preocupa-
ciones sobre la información, las obras y normas para la toma
de decisiones.
• Hay espacios de interlocución y consulta que han permitido
establecer niveles de intercambio de información y visibilidad
de los intereses públicos y privados, además de conformar
temas prioritarios de las agendas de trabajo conjunto; estos
espacios no cuentan con una formalización institucional que
permita los acuerdos de cooperación sobre los cuales
implementar las estrategias e instrumentos, pero es previsible
que en el horizonte de los años 2010 - 2011, a partir de las
definiciones de varios estudios actualmente en proceso de
socialización, y de la concreción de los lineamientos de polí-
tica de las nuevas administraciones departamental, distrital y
municipales, se precisen las condiciones del entorno
institucional, normativo y de inversión para la implementación
de estrategias de participación privada.
• Las tendencias en materia de participación privada y atrac-
ción de inversión muestran que las decisiones de ordena-
miento, la planeación de la infraestructura y la implementación
de figuras operacionales específicas para dirigir las opera-
ciones urbanísticas y financieras son los factores clave de
éxito por considerar en el desarrollo adecuado y eficiente del
entorno del Aeropuerto.
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2. Enfoque y alcance de las estrategias, instrumentos y accio-
nes
La implementación de estrategias e instrumentos efectivos para la
gestión público - privada  y la atracción de inversión en el entorno
del Aeropuerto está condicionada a la acción pública, especial-
mente en los siguientes aspectos:
• Definición del modelo de desarrollo y ocupación del territo-
rio.
• Formas institucionales de administración y regulación sobre
las acciones de los particulares.
• Manejo de impactos ambientales y socioeconómicos del de-
sarrollo.
• Definiciones en materia de inversión, financiación y provisión
de infraestructura.
• Mecanismos de gestión del suelo.
• Delimitación de competencias y funciones de los actores pú-
blicos y privados.
• Tipos de usos y actividades que se propiciarán.
• Diseño de operaciones territoriales sostenibles y racionales.
• Niveles de participación de los actores privados (concesiona-
rio, propietarios del suelo, potenciales inversionistas, empren-
dedores externos).
En este escenario, las modalidades de gestión público - privada
por desarrollar deben desestimular la especulación sobre el suelo
y el aprovechamiento  de  oportunidades de negocio a costa de
generar cargas ambientales y urbanísticas que aumenten los nive-
les de deterioro ambiental por causa de debilidad o ausencia de
definiciones sobre el suelo y la dispersión de las  mismas entre los
diferentes niveles de gobierno.
El suelo del entorno del Aeropuerto El Dorado es un activo estra-
tégico, y más allá de las oportunidades de aprovechamiento in-
mobiliario que se derivan de su proximidad a las actividades
aeroportuarias, su regulación y manejo debe subordinarse a cri-
terios de interés general en los que prevalezcan:
• La protección ambiental del sistema hídrico e impactos por
actividad aeroportuaria.
• El control a la suburbanización y la conurbación.
• La asignación de usos y actividades más convenientes para
el desarrollo económico regional.
• El desestímulo a desarrollos que no resuelvan o aporten a la
producción de infraestructura de soporte de las actividades
complementarias.
• El emprendimiento de proyectos integrados entre entidades
públicas y privadas.
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Por tanto, las estrategias de gestión - público privada apuntan a
conformar mecanismos de actuación mixta, con los siguientes pro-
pósitos:
• Coadyuvar a la toma de decisiones públicas que permitan
una plataforma institucional confiable y legitimada con la par-
ticipación de todas las instancias territoriales.
• Establecer sistemas de interlocución y consulta que represen-
ten intereses en forma legítima y transparente.
• Incentivar, más que la inversión privada, el aprovechamiento
de capacidades de los particulares para la gestión de pro-
yectos estratégicos.
• Definición de mecanismos operacionales de impacto y efi-
ciencia.
B. Formulación de estrategias e instrumentos de
gestión público - privadas y de atracción de in-
versión de mayor impacto y beneficio
1. Gestión público - privada
Las estrategias identificadas en las experiencias internacionales dan
cuenta de una clara tendencia al uso de una figura gestora de la
acción como instrumento que permita integrar los objetivos espe-
cíficos de la inversión con los objetivos estratégicos de la acción
pública.
Esto facilita una clara armonización de los diferentes tipos de co-
operación público privada de acuerdo con cada proyecto en par-
ticular y con los objetivos específicos que plantee para lograr la
cualificación del territorio. En este sentido, se propone la postura
pasiva de los privados frente a la organización estratégica de las
acciones de emprendimiento de proyectos específicos; la partici-
pación relativa para la creación de la infraestructura necesaria
para el desarrollo del territorio, y una participación activa privada
para la creación de negocios complementarios al Aeropuerto y
negocios inmobiliarios de alto impacto para la modificación y
consolidación del territorio.
Para esto se propone la siguiente estrategia, que consiste en defi-
nir fases para la estructuración, organización y ejecución de ac-
ciones de cooperación público - privada que pueden utilizarse
como soporte para los objetivos de los proyectos por desarrollar
en el entorno del Aeropuerto El Dorado.
a. Fase 1.  Estructuración. Cooperación Pública - Privada (CPP)
con participación pasiva (imposición)
Con base en el estudio de las experiencias internacionales, en
esta fase se contemplan las acciones estratégicas definidas como
prioritarias en las experiencias estudiadas y se consideran necesa-
rias y determinantes en el proceso de consolidación del territorio.
Entre estas acciones se destacan la creación de infraestructura de
conectividad regional y las conexiones específicas hacia los cen-
tros productivos, las cuales se caracterizan por utilizar figuras de
cooperación público - privada pasivas como la concesión y el
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contrato de administración y/o gestión con los mecanismos de
soporte de la participación privada.
En relación con este proceso, el sector público define los
lineamientos para la estructuración del territorio. No obstante, debe
considerar los objetivos y planteamientos de los municipios que
conforman la Región Capital,  ya que éstos determinan el alcance
de la integración regional, tanto en un sentido estratégico como
institucional.
Por otra parte, el privado podrá participar de dos maneras:
• Como generador de oportunidades de ejecución a través con-
tratos específicos de obra, administración o gestión.
• En consulta, podrá plantear la demanda de infraestructura
necesaria para el crecimiento regional y definir las oportuni-
dades de negocio en el entorno del Aeropuerto y las posibi-
lidades de desarrollo del área de influencia  inmediata, directa
y regional21.
Esta estructura propuesta ya ha venido desarrollándose en los úl-
timos años y los instrumentos que la operacionalizan se funda-
mentan tanto en los planes y proyectos que se realizan en el sentido
específico de la planeación del territorio, como en los acuerdos
institucionales que se han llevado a cabo para la concreción de
una infraestructura eficiente de generación de condiciones ópti-
mas para la consolidación de la actividad productiva y comercial
de la Región.
Esto lleva a suponer que la participación privada en esta fase
compromete las actividades y decisiones de los privados en un
espacio de consulta para el diseño y estructuración del territorio.
El esquema de CPP pasiva propuesta en esta primera fase puede
esquematizarse como se presenta en el cuadro 4.1.
b. Fase 2. Organización. Cooperación Pública - Privada (CCP)
con participación relativa (consulta)
Con base en las experiencias internacionales estudiadas, en esta
fase la consulta a los privados para la definición de acciones so-
bre el territorio del entorno del Aeropuerto El Dorado y el llamado
a la creación de planes específicos de intervención primaria del
territorio inmediato se convierten en el elemento de una segunda
fase y, por tanto, en una segunda forma de participación en la
planificación del territorio.
Esta fase se fundamenta en normas locales de participación y la
armonización de los intereses privados y públicos a través de con-
sulta sobre las inversiones prioritarias para lograr que la cualifica-
ción del territorio esté orientada al logro de los objetivos públicos
y a la generación de oportunidades de negocio, a partir de la
interrelación del Aeropuerto con el entorno de la ciudad y la Re-
gión.
21. Áreas de influencia para el entorno del Aeropuerto El Dorado
propuestas por la Cámara de Comercio de Bogotá en el documento
"Aeropuerto El Dorado, una oportunidad para el desarrollo regional"
(Bogotá, julio de 2008, pp. 38 - 40).
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Cuadro 4.1
Condiciones específicasDimensiones Forma de la acción
Ya está definida la acción prioritaria sobre el territorio.
Los resultados de la formulación Macroproyecto Urbano Regional
del Aeropuerto El Dorado para la integración de la lógica re-
gional con la específica local, se encuentra actualmente en la
etapa de socialización.
Concesiones, figuras de contratación por proyectos específicos.
Existen mecanismos y rutas diseñadas pero sin posibilidad de
ser trabajadas por el sector privado.
Ya existe.
Ya existe.








La normativa está establecida y fundamentada por el CONPES
3490, "Estrategia Institucional para la Formulación y Ejecu-
ción del Macroproyecto Urbano Regional del Aeropuerto El
Dorado".
Están desarrollándose los instrumentos de organización del
territorio y las actividades de armonización de intereses públi-
co - privados desde Planeación Nacional, la Gobernación y
el Distrito.
Proceso pasivo tanto como actor ejecutor como objeto de in-
tervención.
Proceso a cargo de las instituciones públicas por medio de
sus planes de acción y sus esquemas de concertación.
Evaluación específica de cada intervención y  su impacto en el
territorio.
Existe un control a través de la institucionalidad política.
Por medio de concesiones por recursos públicos y/o
multilaterales: no participación privada.
Acciones específicas por cada componente y cualificación te-
rritorial con recursos públicos.
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
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Esta fase, por ejemplo, le permitirá al sector privado hacer inver-
siones específicas en negocios inmobiliarios, netamente construc-
tivos y comerciales derivadas de la generación de normativa y
condiciones especiales que dan sentido diferenciador de la zona.
Los instrumentos diseñados para tal fin han permitido encontrar
especificidades propias del territorio que deben fortalecerse o
modificarse, las cuales generarán una nueva forma de integra-
ción con las actividades del sector privado en la zona.
El esquema de CPP relativa que se propone se fundamenta en
estos principios y se sintetiza en el cuadro 4.2.
c. Fase 3. Ejecución. Cooperación Pública - Privada (CPP) con
participación activa (diálogo)
Con base en el estudio de las experiencias internacionales, la fase
de ejecución se fundamenta, después de la validación de la infor-
Condiciones específicasDimensiones Forma de la acción
El Macroproyecto desarrolla lineamientos de planificación del
territorio; sin embargo, la estructura normativa la desarrollarán
los municipios a través de la revisión de los Planes de
Ordenamiento Territorial (POT) o Esquemas Básicos de
Ordenamiento Territorial (PBOT), estructura normativa necesaria,
y se complementa por los demás instrumentos de planificación
desarrollados para la cualificación del territorio.













Estructuración local a nivel de normativa estratégica de ac-
ción territorial.
Desarrollo de las estrategias territoriales definidas por el sec-
tor público.
Definida por la norma.
No hay mecanismo institucional.
No existe.
La acción privada se concentra en la inversión bajo planes
propios de su actividad productiva y/o comercial.
Cuadro 4.2
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
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mación con los privados y las instituciones relacionadas, en una
avanzada consolidación de las fases anteriores. En principio se
considera necesario estructurar instrumentos de carácter
institucional que vinculen distintas instancias académicas, priva-
das, comunitarias e institucionales de los niveles local, distrital,
departamental y nacional que le den sentido a la acción privada
como soporte de la acción pública y a los resultados de la acción
pública como estructurantes de la acción privada.
En otro sentido, la acción privada, a través de la forma en que se
consolide la figura centralista, tendrá obligaciones operarias o
gestoras según sea su condición estratégica, se propone como
estratégico el carácter mixto de la figura centralista porque produ-
ce un ambiente propicio de eficiencia que genera incentivos de
desarrollo territorial por la disposición de los privados. En este
sentido, el privado desempeña su papel de ejecutor y de cogestor
como partícipe de la toma de decisiones, lo cual puede hacer en
la medida en que asigne la responsabilidad de representación en
un ente que aglomere los intereses de los privados interesados
(ver cuadro 4.3).
Como proceso de diálogo se promueve la creación de espacios
interinstitucionales y supramunicipales para la concreción de alian-
zas financieras que soporten actividades propias de cualificación
del territorio en condiciones específicas propias de las actividades
comerciales y productivas. Aportes financieros no tributarios para
el desarrollo de la zona y/o fondos específicos de aplicación terri-
torial para financiar procesos de consolidación de las lógicas te-
rritoriales son deseables para la sostenibilidad de los proyectos
por desarrollar en el  entorno del Aeropuerto El Dorado.
2. Atracción de inversión
Con base en las experiencias internacionales, se propone el desa-
rrollo de estrategias de atracción de inversión asociadas a los
aspectos de éxito encontrados y a las posibilidades de
implementación en el entorno Aeropuerto El Dorado (ver cuadro
4.4).
3. Instrumentos de planificación y gestión asociados a estrate-
gias de atracción de inversión
Si bien no es contundente la inclusión de mecanismos de partici-
pación privada y mucho menos la existencia de herramientas de
atracción de inversión en la amplísima gama de instrumentos que
confluyen en el territorio, sí se percibe un ambiente relativamente
favorable en términos de la identificación de unos intereses decla-
rados por el sector privado que en determinado momento ten-
drán que afectar las decisiones públicas respecto al desarrollo de
la operación. Por supuesto, esto depende también de la capaci-
dad pública de integrar los instrumentos, las instancias y los nive-
les de intervención para el desarrollo y ejecución de proyectos en
el entorno del Aeropuerto El Dorado.
De manera general, se identifica un interés particular y legítimo
del sector privado que consiste en la generación de un entorno
favorable a su actuación, con el objetivo de maximizar sus bene-
ficios; este entorno se manifiesta por lo menos en los siguientes
ámbitos:
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AplicabilidadDimensiones Forma de la acción
Creación pública y comercial de la empresa gestora que
centralice las lógicas territoriales de desarrollo específico en el
entorno del Aeropuerto El Dorado.
A cargo de la empresa gestora.
Administrado y soportado por la empresa gestora.
Capacidad de contratación según el Código de Comercio.
Manejo estatutario según Código de Comercio.
Como parte de la estructura institucional.
Ya existe.
-
Riesgo asumido por el privado en negocios específicos y por el








Según el Código de Comercio, sociedad de capital mixto que
gestione y ejecute tanto los negocios específicos de la zona
como los recursos generados de la colaboración privada, a
través de fondos y aportes no tributarios
Fondo especial de desarrollo territorial local.
Convenio privado de aportes financieros para alimentar el fon-
do. Aporte de recursos públicos y privados.
Empresa gestora mixta del orden nacional y local que gestione
los proyectos por desarrollar en el entorno del Aeropuerto El
Dorado cumpliendo una función armonizadora de intereses
públicos y privados.
Participación en junta directiva de empresa gestora mixta.
Manejado por la empresa mixta, con programas de responsa-
bilidad social que armonicen las lógicas estratégicas del Aero-
puerto con los procesos sociales por desarrollar en la zona.
Existe un control a través de la institucionalidad política.
No existe.
La acción privada se concentra en la inversión según planes
propios de su actividad productiva y/o comercial: la empresa
gestora gestiona recursos de los privados y el sector público
para garantizar el desarrollo de las obras y procesos a que
haya lugar.
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
Cuadro 4.3
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Cuadro 4.4
Estrategias propuestas para el entorno del Aeropuerto El DoradoAspectos de éxito
Desarrollo y ejecución de los proyectos de infraestructura identificados por la Mesa de Planificación
Regional (MPR), como claves para la integración regional, incorporando aquellas demandas de
infraestructura por los empresarios, con el fin de que apunten al crecimiento y desarrollo económico de
la ciudad y la Región.
Aun cuando la Región Capital no se constituye como un gobierno de carácter metropolitano, puede, a
través de procesos de planificación conjunta, lograr la integración de los intereses municipales con
apuestas de desarrollo regional y de los intereses públicos con los privados. Apuntar a la competitividad
regional.
Constitución de una Agencia de Desarrollo Regional.
Es preciso gestionar espacios de concertación más adecuados con gremios y sectores económicos, a
través de una mesa de trabajo para el desarrollo del entorno del Aeropuerto El Dorado.
Desarrollo de mecanismos e incentivos para la participación del sector privado en proyectos urbanos de
iniciativa pública, que sirvan no sólo como financiamiento de los mismos, sino que apunten a la eficiencia
y competitividad y generen rentabilidad. Establecimiento de incentivos tributarios y de aprovechamiento
económico; participación en la definición de usos del suelo para la localización eficiente de las actividades
económicas, en el desarrollo de la protección ambiental y del ordenamiento territorial.
La CCB y la Alcaldía de Bogotá deberán continuar con los programas de exploración de mercados
internacionales y promoción de la Región Capital como centro de oportunidad para la actividad económica.
Vinculación de la academia a la competitividad regional.
El desarrollo del entorno del Aeropuerto debe vincular actividad económica para dinamizar procesos de
renovación urbana que lo conviertan en un territorio altamente eficiente, a través de un plan de intervención
gerenciado por una entidad, instancia o comité que lo gestione.
Perspectiva estratégica de largo plazo.
Voluntad política para la construcción
de un Plan de Desarrollo Económico
Regional.
Establecimiento de mecanismos de
conciliación del interés privado y
público (institucional y legal), para
promover la participación privada en
proyectos urbanos.
Posicionamiento competitivo y
fortalecimiento de la política exterior.
Entidad gestora del  proyecto
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
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a. En el ámbito territorial
• Requiere la posibilidad de localizar usos rentables, sujeta a
la normativa que establezcan los instrumentos, en relación
con intensidades de uso y máximo margen de rentabilidad
que permita el mercado.
• Un equilibrio y reparto equitativo de las cargas y obligacio-
nes versus los aprovechamientos máximos.
• La dotación de infraestructura de soporte a la actividad pro-
ductiva.
• La implementación de herramientas de gestión del suelo.
b. En el ámbito económico
La posibilidad de disminuir costos de localización y transacción.
c. En el ámbito político administrativo
• Se percibe un gran interés del sector privado en participar (e
incidir) en las decisiones que se tomen en relación con el
entorno del Aeropuerto, así como la necesidad de coordina-
ción interinstitucional en las decisiones que afectan su ope-
ración.
• A nivel administrativo es reiterado el interés respecto a la
agilización y disminución de trámites relacionados, por una
parte, con las actividades productivas asociadas con la acti-
vidad aeroportuaria (trámites aduaneros por ejemplo) como
aquellos vinculados con la localización en la zona (licencias
y planes parciales).
d. En el ámbito normativo
Es reiterado el interés y la preocupación del sector privado en
relación con la estabilidad jurídica. De manera menos evidente
pero también legítima, la posibilidad de incidir positivamente y de
forma transparente en la generación de acuerdos normativos fa-
vorables para la operación del sector productivo, en relación con
el Aeropuerto y su integración con el entorno.
Por otra parte, se identifican también los intereses del sector públi-
co en relación con la participación privada, los cuales se enmarcan
en los siguientes objetivos:
• Garantizar la financiación y/o ejecución de las obras de in-
fraestructura y proyectos necesarios para la operación.
• Garantizar el éxito en términos de desarrollo urbano, es de-
cir, en relación con objetivos de competitividad, bienestar so-
cial, sostenibilidad y desarrollo.
• Aprovechar el conocimiento de la dinámica del mercado tanto
inmobiliario como de las cadenas productivas relacionadas
con el desarrollo del proyecto, a fin de orientar sus decisio-
nes.
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• Dar legitimidad a las decisiones públicas con el fin de am-
pliar su margen de acción y ampliar los impactos positivos
del proyecto.
Así las cosas, las posibilidades reales de implementar instrumen-
tos de gestión y cooperación público privada en el entorno del
Aeropuerto dependerán de la capacidad y disponibilidad para
armonizar sus intereses en un marco de confianza, transparencia
y ética.
4. Propuesta de instrumentos de planificación y gestión especí-
ficos para el entorno del Aeropuerto
De acuerdo con el análisis del contexto actual y la revisión de
experiencias internacionales en materia de planificación y gestión
del suelo, se proponen estrategias en los siguientes frentes:
a. Armonización e integración de los instrumentos de planifica-
ción de la zona y de concertación
Tal como se evidenció en el análisis de instrumentos, existen dife-
rentes y desarticulados esfuerzos de planificación de la zona; esto
se evidencia en la existencia de diagnósticos de varias entidades
con propósitos similares. Adicionalmente, los instrumentos provie-
nen de diferentes niveles de gobierno, aspecto que genera confu-
sión sobre el límite de las competencias de cada nivel. Se propone
entonces el desarrollo de un solo instrumento que incluya los de-
más; esto implica actualizar el  Macroproyecto Urbano Regional
del Aeropuerto El Dorado y este incorpora dentro de sus objetivos
los demás instrumentos, en un solo tiempo, en una sola instancia
planificadora y con una sola estrategia de gestión: el Plan de Or-
denamiento Zonal del Aeropuerto El Dorado, la revisión de los
Planes de Ordenamiento Territorial de municipios vecinos, la for-
mulación de las Unidades de Planeamiento Zonal, el Plan de Ar-
ticulación Urbano Regional del Aeropuerto y el Plan de
Regularización y Manejo del Aeropuerto. Un esfuerzo de este tipo
requiere un soporte institucional fuerte que sea capaz de integrar
a las diferentes instancias, entidades y niveles de gobierno; se
requiere una sola instancia que se encargue de la formulación y
ejecución del Macroproyecto (el CONPES, por ejemplo, otorga la
coordinación del macroproyecto a las Secretarías de Planeación
de Bogotá y de Cundinamarca, una doble coordinación que en sí
misma genera confusión). En este caso, las sociedades públicas o
mixtas pueden ser una herramienta interesante de integración
institucional entre diferentes niveles de gobierno y articulación
intersectorial.
Al margen de la figura jurídica que pueda utilizarse, se requiere
una sola instancia de concertación, formulación, ejecución y se-
guimiento del Macroproyecto que incluya a todos los actores iden-
tificados, tanto públicos como privados.
b. Movilización de plusvalías e inversión privada en infraestruc-
tura
Casi todas las experiencias internacionales analizadas que pue-
den considerarse exitosas, contienen una fuerte estrategia de mo-
vilización de plusvalías,  así la magnitud del mayor valor generado
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tanto al suelo como a los inversionistas privados es suficiente e
incluso supera el valor de las infraestructuras de soporte. Por tan-
to, es necesario que en el marco del Macroproyecto se trascien-
dan las estrategias de recuperación hacia estrategias de
movilización de plusvalías, que pueden desarrollarse idealmente
en la misma zona del proyecto y con la inclusión de estrategias
sociales como la localización de vivienda de interés prioritario y
generación masiva de espacio público. Una parte de las funcio-
nes de la entidad gestora que se constituya para el desarrollo de
la operación consistirá en estructurar herramientas de moviliza-
ción de plusvalías y de financiación privada de infraestructuras,
mediante esquemas de reparto de cargas y beneficios, entre otros
instrumentos.
c. Desarrollo integrado de la infraestructura
Las anteriores estrategias deben contemplar procesos de desarro-
llo integrado de la infraestructura en el marco del Macroproyecto,
vinculando la movilización de las plusvalías de la zona. Lo ante-
rior, mediante la financiación privada de la infraestructuras de
soporte (parte) a cambio del otorgamiento de beneficios de loca-
lización.
d. Vinculación de estrategias sociales y de vivienda de interés
prioritario
Proyectos exitosos como los de Quito y Hamburgo, relacionados
con procesos de renovación urbana, cuentan en sus estrategias
con la inclusión de políticas sociales de generación de ingresos,
empleo y vivienda de interés social. En este sentido, es viable in-
cluso la movilización de plusvalías a favor de la vivienda social en
el área de influencia, o la integración con políticas de vivienda
basada en subsidios diversificados (al suelo, a la remodelación,
etcétera).
e. Constitución de una entidad gestora
De acuerdo con lo que sugieren las experiencias internacionales
la entidad gestora tendrá idealmente un carácter mixto que per-
mita ampliar las capacidades tanto del sector público, en térmi-
nos de contratación, eficiencia en el manejo de recursos y
capacidad institucional, como del sector privado, en términos de
recursos disponibles y capacidad técnica. Lo anterior sin perjuicio
de la articulación de intereses entre los sectores. No obstante, la
entidad gestora debe abordar por lo menos los siguientes proce-
sos:
1. Gestión inmobiliaria del proyecto:
• Gerencia de los procesos de gestión asociada del suelo (re-
ajustes de terrenos, integración inmobiliaria o cooperación
entre partícipes).
• Adquisición de suelo, manejo de procesos de expropiación
o compra de terrenos.
• Implementación de instrumentos de control a la especula-
ción, como el anuncio del proyecto, la declaratoria de desa-
rrollo prioritario, subastas públicas, derecho de preferencia,
entre otros.
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2. Control financiero de la operación:
• Estructurar herramientas de movilización de plusvalías y de
financiación privada de infraestructuras, mediante esquemas
de reparto de cargas y beneficios, entre otros instrumentos.
• Administrar procesos de movilización de plusvalía vía trans-
ferencia de derechos, reparto equitativo de cargas y benefi-
cios, así como la inversión privada en infraestructura.
• Desarrollo y seguimiento a instrumentos de control financie-
ro (fiducias).
3. Ejecución de la operación:
• Implementar estrategias flexibles, desarrollo por etapas y de
ajuste al mercado.
• Coordinación en el desarrollo de estudios e investigaciones
necesarias, así como la participación comunitaria en la ope-
ración.
• Coordinar las acciones, inversiones y proyectos públicos y
privados.
• Implementar las estrategias sociales y de vivienda social.
• Desarrollo de suelo urbanizado.
• Control y seguimiento general a la ejecución del proyecto.
4.  Estrategia gerencial:
• Implementar la estrategia de coordinación interinstitucional
(tanto sectorial como interterritorialmente) de modo que
viabilice la construcción integrada de infraestructura, la arti-
culación de intereses y el éxito general de la operación.
5. Instrumentos prioritarios por implementar
Dentro del amplio conjunto de figuras e instrumentos susceptibles
de aplicarse para promover la gestión público - privada y de atrac-
ción de inversión en el entorno del Aeropuerto, se han identifica-
do aquellos que tienen un carácter prioritario, en la medida en
que constituyen los soportes estratégicos y operacionales sobre
los cuales desarrollar mecanismos mixtos de cooperación y desa-
rrollo.
Los tres instrumentos propuestos tienen relaciones mutuas, aun-
que su naturaleza y sus funciones se desarrollan en forma inde-
pendiente. La forma en que estos instrumentos se relacionan se
muestra en el esquema de la gráfica 4.1.
Gráfica 4.1
 Instrumentos prioritarios propuestos








Los tres instrumentos son:
• Instauración de una agencia de desarrollo regional.
• Delimitación y creación de un distrito de servicios en el entor-
no del Aeropuerto.
• Conformación de la entidad gestora responsable de la ope-
ración.
a. Instrumento 1. Agencia de desarrollo regional
La creación de la agencia regional deberá tener en cuenta los
siguientes aspectos básicos para garantizar una estructura  efi-
ciente en el sentido de la relación costo / beneficio:
• Definir una agenda de crecimiento económico regional, ar-
monizando los intereses de los diferentes actores regionales,
incluyendo una perspectiva a largo plazo, tanto del negocio
local como la estructura de negocio internacional.
• Garantizar un comité de apoyo que involucre la representa-
ción de las diferentes instancias regionales que da sentido a
la política territorial, social, económica, y que garantice la
unidad en la postura política de la Región.
• Responder a un territorio definido, el cual podrá ser, en el
caso que nos convoca, el llamado entorno regional del Ae-
ropuerto, garantizando así la integración de intereses públi-
cos y privados, en la ejecución de proyectos de infraestructura,
estructuras institucionales y alianzas productivas y comercia-
les que soporten los mecanismos de integración regional y
los escenarios de competitividad establecidos en los planes,
proyectos nacionales, territoriales y locales.
• Promover y gestionar un mejor aprovechamiento de los re-
cursos locales y regionales, garantizar el diagnóstico e iden-
tificación actualizada de ventajas, posibilidades de negocio,
estructuras productivas eficientes y canales de distribución
que garanticen el logro de los objetivos económicos tanto
públicos como privados.
• Incluir las instituciones establecidas en la Región (como la
Cámara de Comercio, el SENA, las Universidades y las or-
ganizaciones no gubernamentales) para que apoyen el ase-
soramiento, información a las empresas que se instaurarán
en el territorio y a las que deberán mantenerse y crecer según
la lógica de desarrollo territorial propuesto por la agencia.
• Incorporar, como parte de su gestión, a la banca comercial y
a la banca solidaria, para garantizar la movilización de los
recursos necesarios del proceso de fortalecimiento regional.
• Ser órgano consultivo de los gobiernos regionales y locales,
garantizando la existencia de políticas y estrategias encami-
nadas al mejoramiento de la capacidad productiva de la
Región.
• Comportarse como la gerencia estratégica del proyecto re-
gional cuyo objetivo será generar identidad, unidad, capaci-
dad productiva, enlaces nacionales e internacionales y
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capacidades de enfrentar una estructura económica genera-
da por la globalización.
Objetivos
1. Implementar estrategias de innovación: asegurar que el plan
de acción incorpore estrategias orientadas a la innovación, como
parte integral de la estrategia regional. Para esto, la agencia de-
berá asegurar la efectiva instrumentación de los planes de acción
para la innovación regional a través de asociaciones y redes re-
gionales, el uso efectivo del conocimiento y la tecnología y la adop-
ción de mejores prácticas en métodos y proceso de negocios.
La tarea específica es llevar adelante el plan de acción de innova-
ción regional y revisarlo, si fuera necesario, según la estrategia
regional de la agencia y los estudios de competitividad como un
ranking departamental y estudios sectoriales.
2. Inversiones: retener excedentes para reinvertir en proyectos de-
sarrollo local propios. Promover la creación de entorno competiti-
vo, crear y promover imagen atractiva interna y externamente,
identificar y promover encadenamiento productivo, activar desa-
rrollo endógeno.
Para esto deberán potenciarse las externalidades positivas y ac-
tuar sobre las negativas, crear condiciones para generar medios
innovadores.
En el desarrollo de este objetivo es fundamental el papel de la
agencia en el desarrollo de territorios estratégicos para la
competitividad y la generación y financiación de infraestructura
integrada de impacto económico regional.
3. Apoyar a las empresas: en función de pasar y transferir venta-
jas comparativas para lograr ventajas competitivas.
Para lograr esto, la agencia deberá tener unidades de capacita-
ción, información, servicios de apoyo a las empresas de tecnolo-
gía, conocimiento, información de mercados e intercambio de
experiencias; fomento a la creación de empresas e implementación
de estrategias de generación de empleo; impulsar mecanismos
de asociación e integración de esfuerzos; crear servicios y buscar
financiación logrando economías de escala y estándares de la
más alta calidad que favorezcan el logro de posicionamientos
competitivos estratégicos.
4.  Promover redes y encadenamientos productivos: promover una
estrecha complementación entre productores, consumidores,
abastecedores y transformadores de productos intermedios, arti-
culando a la vez la escala micro locales, con las subregionales,
regionales, nacional e internacionales. Introducir la cultura del
trabajo en red y la generación de acuerdos de cooperación flexi-
bles.
5. Gerenciar el desarrollo regional: será necesario que la agen-
cia aúne esfuerzos con las entidades regionales y locales garanti-
zando funciones propias de una agencia de desarrollo empresarial,
combinadas con acciones específicas del desarrollo territorial. De
esta manera, la gerencia del desarrollo se enfocará al manejo de
regulación de la información, la asistencia al desarrollo empresa-
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rial, la gestión y transferencia tecnológica, la generación de ca-
pacidades empresariales, la movilización de los recursos y la ges-
tión de alianzas estratégicas entre los sectores públicos y privados.
Estos esquemas empresariales sólo tiene sentido desde la óptica
de la agencia de desarrollo regional, de manera que se garanti-
cen elementos de planificación, investigación, movilización de re-
cursos, entre otros, que originarán estructuras armonizadas,
equilibradas y complementarias de infraestructura y condiciones
institucionales territoriales.
Para finalizar, una de las más importantes tareas que debe cum-
plir la agencia es la territorialización de las políticas públicas y el
apoyo institucional a las diferentes decisiones públicas, para apo-
yar el crecimiento y desarrollo productivo del territorio.
Estructura propuesta
En la estructura operativa, la agencia deberá responder a tareas
de concertación y estructuración de negocios, para lo cual debe-
rá contar con unidades de investigación sobre los problemas y
oportunidades del desarrollo territorial, unidades de soporte de
gestión social empresarial, unidades de desarrollo técnico empre-
sarial y unidades de apoyo a la negociación y al arbitraje de dife-
rentes escenarios de acción, en los que involucren desacuerdos
empresariales y/o institucionales.
b. Instrumento 2.   Distrito de servicios aeroportuarios
Un distrito de servicios es una estructura institucional que define
un territorio de desarrollo especial, con una lógica espacial de
equilibrios económicos y productivos, que busca generar
complementariedad y diferentes oportunidades para actores pú-
blicos y privados. Se fundamenta en la construcción de un esce-
nario territorial generalmente compacto y basado en un enclave
especial, el cual da sentido a los intercambios y relaciones socia-
les, económicas y productivas, que convierten al distrito en un
territorio institucionalmente constituido, económicamente sopor-
tado por la acción productiva y socialmente reconocido por la
interacción de los actores involucrados.
Los distritos de servicios, en este caso el que se propone en el
entorno del Aeropuerto, se convierten en un nodo que resulta de
diferentes acciones productivas que confluyen en un escenario te-
rritorial que tiene sentido funcional, diferenciado para cada activi-
dad productiva económica que incorpora el nodo en su cadena
productiva. Por su multifuncionalidad, el distrito convertido en nodo
es más complejo que el sistema completo, debido a que las limi-
taciones espaciales deben conjugarse eficientemente para gene-
rar mínimo costo en la complejidad funcional de cada actividad
productiva.
El distrito de servicios responde más que en un espacio de limita-
ciones funcionales, en uno direccionador de esfuerzos y objetivo
estratégico de la movilización de recursos públicos y privados.
Objetivo
Establecer límites territoriales a decisiones estratégicas de carácter
funcional, que beneficien al sector productivo y vaya en armonía
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con el desarrollo territorial propuesto para el entorno inmediato,
el entorno regional y el entorno global del Aeropuerto. Para esto
debe:
1. Crear efectividad del ordenamiento territorial: el distrito de ser-
vicios garantizará que los esfuerzos privados y públicos desarro-
llen actividades de ordenamiento territorial, en función de un
equilibrio social, económico, político y estructural.
2. Eficiencia en la asignación de recursos: es fundamental, para
el desarrollo de la estructura económica y funcional necesaria en
el entorno del Aeropuerto, el manejo eficiente en la asignación de
los recursos  por los miembros del distrito
3. Clarificar el uso de los recursos: el distrito garantizá que la
estructura físico espacial y de soporte en infraestructura demuestre
transparencia en el uso de los recursos, eficiencia en la asigna-
ción de presupuestos a proyectos físico-espaciales específicos,
mejor planificación financiera de ingresos y gastos y disminución
del riesgo en la estructura de negocios de la delimitación territo-
rial.
4. Consolidación eficiente de la estructura territorial: la delimita-
ción territorial garantiza que las acciones de consolidación espa-
cial, planificación de negocios y definición de alternativas
productivas, medien como soporte territorial y equilibren las de-
mandas y ofertas de servicios que garantizan escenarios de aglo-
meración consistentes y congruentes con la necesidades de
desarrollo del entorno inmediato del Aeropuerto El Dorado.
c. Instrumento 3.   Figura organizativa (entidad, institucionalidad,
agencia) de cooperación público - privado para la gestión y
el desarrollo del Macroproyecto del Aeropuerto El Dorado
Figura organizativa (entidad, institucionalidad, agencia) es un ins-
trumento de coordinación institucional y de movilización de recur-
sos que garantiza que las acciones independientes de los actores
públicos y privados se concentren en logros planificados, que den
sentido a una estructura físico - espacial que permitan el desarro-
llo de territorios específicos y sus entornos, promoviendo acciones
de infraestructura, inmobiliarias, funcionales y complementarias,
por medio de la movilización de recursos, intereses y esquemas
de acción, benéficos para el territorio, que además  contengan
atractivos e incentivos para la participación, tanto del sector pú-
blico como del privado. Mediante una figura organizativa (enti-
dad, institucionalidad, agencia) de cooperación público - privada
fuerte y con amplias capacidades de actuación, es posible con-
cretar la participación privada en los proyectos urbanos y por esta
vía garantizar la financiación misma de las infraestructuras de so-
porte.
Los elementos que deben definirse previamente a la creación de
la figura organizativa (entidad, institucionalidad, agencia) de co-
operación público - privada son, fundamentalmente, la definición
de los alcances, la delimitación de la acción empresarial, el régi-
men legal que se prefiere para la acción de la figura organizativa,
los esquemas de participación que serán funcionales para la ac-
ción propia de la figura y los niveles de independencia e integra-
ción que se buscan en el marco de la institucionalidad nacional,
regional y local.
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La constitución de la figura organizativa (entidad, institucionalidad,
agencia) de cooperación público - privada deberá concretar la
forma en que se harán los aportes, tanto para su capital constitu-
tivo como para la forma en que operará. La estructura de la figura
deberá especificar los esquemas de control con los cuales se regi-
rán su acción, en función de los mecanismos de planificación de-
finidos por el sector público.
Objetivos
1. Participación en el proceso de planeación: participar en los
procesos de planeación del territorio definido en el Macroproyecto
del Aeropuerto en el marco de la estrategia institucional definida
por el CONPES 3490; articular los intereses de los diferentes ac-
tores del proceso: institucionales, empresariales, comunidad, aca-
demia, etcétera.
2. Gestión inmobiliaria del proyecto: gerenciar los procesos de
gestión asociada del suelo (reajustes de terrenos, integración in-
mobiliaria o cooperación entre partícipes); adquirir el suelo, ma-
nejar procesos expropiatorios o compra de terrenos; implementar
instrumentos de control a la especulación como el anuncio del
proyecto, la declaratoria de desarrollo prioritario, subastas públi-
cas, derecho de preferencia, entre otros.
3. Control financiero de la operación: estructurar herramientas de
movilización de plusvalías y de financiación privada de
infraestructuras, mediante esquemas de reparto de cargas y bene-
ficios entre otros instrumentos; administrar procesos de moviliza-
ción de plusvalía vía transferencia de derechos, reparto equitativo
de cargas y beneficios.  Así como la inversión privada en infraes-
tructura; desarrollar y hacerle seguimiento a instrumentos de con-
trol financiero (fiducias).
4.  Ejecutar la operación: implementar estrategias flexibles, desa-
rrollo por etapas y de ajuste al mercado; coordinar el desarrollo
de estudios e investigaciones necesarias, así como la participa-
ción comunitaria en la operación; coordinar las acciones, inver-
siones y proyectos públicos y privados; implementar las estrategias
sociales y de vivienda social; desarrollar el suelo urbanizado; con-
trol y hacerle seguimiento general a la ejecución del proyecto
5. Implementar la estrategia gerencial: implementar la estrategia
de coordinación interinstitucional (tanto sectorial como
interterritorialmente), de modo que viabilice la construcción inte-
grada de infraestructura, la integración de intereses y el éxito ge-
neral de la operación.
Estructura propuesta
Empresa de capital mixto. Financiamiento a través de mecanis-
mos financieros de la banca tradicional, créditos de la banca
multilateral y líneas de crédito del Gobierno nacional y/o local y
regional.
Su funcionamiento también deberá soportarse en la reinversión
de capital y en el autofinanciamiento de los proyectos. La figura
organizativa (entidad, institucionalidad, agencia) de cooperación
público - privada debe tener participación desde el nivel de junta
directiva, de los diferentes actores involucrados en el desarrollo
del entorno del aeropuerto: Departamento Planeación Nacional






Plan de acción para la implementación de
estrategias e instrumentos de gestión público -
privada y de atracción de inversión
s
Entorno Aeropuerto El Dorado.
Fuente: Cámara de Comercio de Bogotá.
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La cooperación público - privada que tanto se requiere no
es complicada; lo es mucho más la público - pública. Son
agentes de naturaleza distinta y, por  tanto, la cooperación
puede establecerse sobre bases más claras. Los agentes
privados están "predeterminados" por su interés particular;
en otras palabras: saben lo que quieren, y sus interlocutores
públicos también saben lo que ellos quieren. El problema
puede estar en el sector público: debe saber lo que quiere,
fijar condiciones mínimas que garanticen resultados
favorables al interés colectivo, mediar entre distintas visiones
de éste y entre distintos intereses privados con los cuales
debe llegar a compromisos22.
A. Conceptualización
El plan de acción, entendido como la estrategia operacional para
impulsar las estrategias y adopción de instrumentos propuestos
para la gestión público - privada y la atracción de inversión, incluye
el conjunto de acciones por desarrollar que contribuyan con una
transformación ordenada y eficiente del entorno del Aeropuerto El
Dorado.
Como insumo previo para la implementación de las estrategias,
se debe propiciar el desarrollo de:
• Una agenda de consenso con los propósitos mínimos del
sector privado.
• Instancias para formalizar la participación privada en
instancias de interlocución, consulta y deliberación con el
sector público y otros grupos de interés.
• Mecanismos de seguimiento y ajuste de las estrategias.
• Argumentos técnicos de soporte para fundamentar las
estrategias.
• Un sistema de representación frente a otros actores y las
instancias públicas.
Las acciones propuestas apuntan a cumplir los siguientes objetivos:
• Apoyar la toma de decisiones públicas (normas, políticas,
instrumentos de planeación, organización institucional,
aplicación de incentivos y asignación de inversiones públicas)
tendientes a conformar condiciones físicas, institucionales y
normativas propicias para la gestión público- privada y la
atracción de inversión.
• Visibilizar el tema del desarrollo del área de influencia del
Aeropuerto, sus implicaciones y oportunidades en espacios e
instancias que permitan aumentar los niveles de interés,
sensibilidad y conocimiento por actores públicos y privados,
sectores de interés y opinión.
• Aumentar los niveles de conocimiento sobre experiencias y
modelos de gestión por representantes de los sectores público
y productivo en forma tal que permitan mejorar la racionalidad
técnica, económica y normativa en la toma de decisiones.
22. Borja, Jordi (2005). "La ciudad como oferta y la innovación
urbanística", en: La ciudad conquistada. Alianza Editorial, Madrid.
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• Generar acuerdos y consensos básicos que representen los
intereses del sector privado en forma viable y legítima para
su presentación y trámite en instancias de deliberación y
consulta.
• Propiciar la articulación de las decisiones públicas sobre la
materia y la coordinación entre las instituciones de los
diferentes niveles de administración respecto a la adopción
de estrategias de gestión público- privada en el área de
influencia y la Región.
B.  Formulación
Para la formulación de este plan de acción se desarrolló un ejercicio
de priorización de estrategias e instrumentos de gestión público -
privada y de atracción de inversión, aplicables al entorno del
Aeropuerto El Dorado. En el cuadro 5.1 se resumen las estrategias




Propiciar que se instituyan figuras administrativas y de gobierno de escala regional.
• Seguimiento a la iniciativa de la Gobernación y del Distrito tendientes a conformar la "Región Capital".
• Continuidad y fortalecimiento de la mesa de planeación regional.
• Integración de instancias representativas del sector privado en la Región y municipios vecinos.
• Elaboración de una propuesta de Agencia de Desarrollo Regional con vinculación del sector privado (los objetivos y
estructura propuesta, fueron descritos en el capítulo IV.5, Instrumentos prioritarios para implementar).
• Participación, colaboración y seguimiento a los estudios técnicos sobre temas regionales.





Lograr la instauración de una figura organizacional con personería jurídica, composición, funciones e instrumentos para
estructurar y desarrollar operaciones integradas y efectivas en el territorio de influencia del Aeropuerto El Dorado.
• Acompañamiento y seguimiento a la implementación del documento CONPES 3490 "Estrategia Institucional para la
Formulación y Ejecución del Macroproyecto Urbano Regional del Aeropuerto El Dorado".
• Estudio sobre figuras organizativas (entidad, institucionalidad o agencia) de cooperación público - privada para la
gestión y desarrollo territorial del Macroproyecto del Aeropuerto El Dorado (los objetivos y estructura propuesta
fueron descritos en el capítulo IV.5, Instrumentos prioritarios para implementar).
• Estudio de viabilidad del Distrito de Servicios Aeroportuarios (los objetivos y estructura propuesta, fueron descritos en
el capítulo IV.5, Instrumentos prioritarios para implementar).
Conformación de una figura organizativa de cooperación público - privada para la gestión y desarrollo





Asegurar que las decisiones públicas en materia de planeación, diseño y financiación de obras se integren de forma
adecuada para atender las demandas en materia de accesibilidad, multimodalidad y logística.
• Acompañamiento, seguimiento y divulgación de los estudios: Plan Maestro de Movilidad Regional, Modelo de
Ocupación del Suelo de los Municipios Aledaños al Aeropuerto El Dorado, Plan Zonal del Aeropuerto El Dorado y
Macroproyecto Urbano Regional del Aeropuerto El Dorado.
• Articulación del Plan de Logística en elaboración con los instrumentos de planeamiento actualmente en proceso de
revisión.
• Integración de instancias representativas del sector privado en la Región y municipios vecinos.
• Participación, colaboración y seguimiento de estudios técnicos sobre temas regionales.
• Formulación de un Plan Integrado de Obras.
Estructuración y desarrollo de un plan integrado de infraestructura de accesibilidad y productividad en el






Conformar un estatuto unificado de políticas y normas sobre los usos del suelo que permitan una gestión integral del
territorio en materia de sostenibilidad ambiental, producción de infraestructuras integradas, soluciones habitacionales y
de servicios, desarrollos urbanos equilibrados con gestión público - privada y políticas que controlen la expansión y
especulación con el suelo
• Acompañamiento, seguimiento y divulgación de los estudios: Plan Maestro de Movilidad Regional, Modelo de Ocu-
pación del Suelo de los Municipios Aledaños al Aeropuerto El Dorado, Plan Zonal del Aeropuerto El Dorado y
Macroproyecto Urbano Regional del Aeropuerto El Dorado.
• Acompañamiento y seguimiento a las revisiones de los POT del Distrito y municipios vecinos.
• Divulgación del estudio "Estrategias e instrumentos de gestión público - privada y de atracción de inversión para el
entorno del Aeropuerto El Dorado", elaborado por la Cámara de Comercio de Bogotá.
Armonización de instrumentos de ordenamiento y de gestión del suelo
Capítulo V. Plan de acción para la implementación de estrategias e







Establecer sistemas de visibilización, monitoreo e identificación estratégica de la dinámica inmobiliaria y de oportunida-
des de negocio para facilitar la toma de decisiones sobre inversión y  participación privada.
• Gestión con Invest in Bogotá para la estructuración de oportunidades, segmentos y líneas de inversión en el área de
influencia del Aeropuerto El Dorado.
• Seguimiento a las tendencias de desarrollo y normas en el área de influencia del Aeropuerto.
• Portafolio de productos inmobiliarios.
Identificación y promoción de productos inmobiliarios y mecanismos de toma de decisiones para inversión
privada
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
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La definición de la gestión público - privada y su significado en el
contexto del presente estudio es fundamental para entender las
implicaciones de cada una de sus formas y tipologías, y para de-
terminar su formulación y promoción en el desarrollo del
Macroproyecto Aeropuerto El Dorado; lo mismo que el significa-
do de la inversión privada en el desarrollo de la infraestructura
urbano - regional y sus implicaciones y efectos desde la perspec-
tiva económica.
1. Modelos de gestión público - privada
La gestión público - privada (GPP) deriva de los procesos de co-
operación público - privada (CPP). Este concepto no se ha defini-
do concretamente en la institucionalidad relacionada con los
ámbitos en los que se nombra. La Comisión Europea (CE) da una
de tantas definiciones con un nivel de confiabilidad relativamente
alto, por la naturaleza de esa organización. En el documento de
la CE, define a esta colaboración como las diferentes formas de
cooperación entre las autoridades públicas y el mundo empresa-
rial, cuyo objetivo es garantizar la financiación, construcción, re-
novación, gestión o el mantenimiento de una infraestructura o la
prestación de un servicio (Comisión Europea, 2004).
Marisol Esteban Galarza, profesora de Economía Aplicada de la
Universidad del País Vasco contempla cuatro características que
se presentan en la lógica de la CPP, las cuales define también la
Comisión Europea, 2004; (Galarza, 2006):
• La duración relativamente larga de la cooperación en los
diferentes aspectos del proyecto que se realiza.
• El modo de financiación garantizado en parte por el sector
privado y que puede completarse, no obstante, con finan-
ciación pública, que puede llegar a ser muy elevada.
• Importancia de la participación del operador privado en las
diferentes etapas del proyecto. El socio público se centra esen-
cialmente en los objetivos que han de alcanzarse a nivel pú-
blico, calidad de servicio y políticas de precios y el control
del cumplimiento de los objetivos.
• Distribución de los riesgos entre los sectores público y pri-
vado.
En este mismo sentido, otros documentos encaminados a proyec-
tos ambientales relacionan la idea de GPP al evolucionado con-









compartida, fundamentando su concepto en el hecho de que "…la
cogestión… se conceptúa como la gestión conjunta, compartida
y colaborativa, mediante la cual diferentes actores locales como
productores, grupos organizados, gobiernos locales, empresa pri-
vada, organizaciones no gubernamentales, instituciones naciona-
les, organismos donantes y cooperantes integran esfuerzos,
recursos, experiencias y conocimientos para desarrollar procesos
dirigidos a lograr impactos favorables y sostenibilidad en el ma-
nejo de los recursos…en el corto, mediano y largo plazo…" (ASDIE
- CATIE, 2005).
a. Breve acercamiento entre los componentes de la CPP y la
GPP
En un sentido práctico, los aspectos más relevantes de la CPP son
la asignación de responsabilidades y la concertación de una idea
de corresponsabilidad, sea motivada por la invitación del sector
público o por conveniencia privada, o por la asignación de res-
ponsabilidades en torno a la condición pública de la acción que
implica a los privados.
En todo caso, sea por una u otra razón, la CPP responde a una
colaboración y a la movilización de los recursos públicos y priva-
dos.
Un ejemplo de esta modalidad es el Plan de Manejo de Parque
Avellaneda, en Buenos Aires Argentina, donde desde hace más
de una década, la planificación y gestión de un gran espacio
público (de escala regional) es asociada, entre vecinos y gobier-
no, a través de una Mesa de Trabajo y Consenso. Sus modalida-
des de gestión urbana asociada han sido reconocidas por la ley.
En la misma ciudad, el Plan de Sector de Palermo (de escala lo-
cal- barrial), con una modalidad metodológica semejante a la del
Parque Avellaneda, desarrolla una gestión de barrio en rápida y
contundente transformación derivada de la presión generada por
el modelo de globalización de la ciudad, a través de una Comi-
sión de Gestión Socio Urbana, que concentra actores sociales y
gubernamentales.
Otro ejemplo es el programa gubernamental Buenos Aires y el
Río1  creó, entre 2002 y 2003, una Unidad de Seguimiento de
Organizaciones de la Sociedad Civil, que actúa en asocio con la
Unidad Ejecutora Gubernamental, con funciones de monitoreo,
1. Este programa surge de lo establecido en: "el artículo 27 de la Constitución
que establece que la Ciudad promueve la protección e incremento de los
espacios públicos de acceso libre y gratuito, en particular de las áreas costeras,
y garantiza su uso común; Que dada la necesidad de garantizar estos derechos
constitucionales y atento a la revalorización del frente ribereño de la ciudad,
en 1996 el Ejecutivo creó el Área de Gestión de la Ribera mediante Decreto
N° 477/96 (B.O.C.B.A. N° 80) como experiencia piloto para el gerenciamiento
de un programa que recuperara la zona costera porteña; Que en una primera
etapa el Área de Gestión de la Ribera planteó como objetivos: a) Definir el
contenido del denominado Programa Buenos Aires y el Río en estrategias,
obras físicas, gestiones y acciones a realizar. b) Coordinar las acciones de las
diferentes Secretarías para llevar adelante el Programa Buenos Aires y el Río;
Que se definieron asimismo dos etapas de intervención: la primera de
aproximadamente 900 hectáreas que abarca la Ribera del Río de la Plata,
identificándose 32 proyectos de inversión física; la segunda etapa, de
aproximadamente 1.100 hectáreas que abarca desde La Boca hasta el Puente
La Noria en la Ribera del Riachuelo; ambas incluidas en el Plan Urbano
Ambiental como Programa de Ordenamiento de Áreas..". Fuente: Ministerio
de espacio Público de Argentina. Resolución CABA  Nº: 510 / 2006 Publicado
en el B.O. CABA Nº 2566 el 15-11-2006
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difusión y participación de y en las acciones del programa, que
son de escala ciudad.
En todo caso, estas experiencias tienen una característica funda-
mental: "…los rendimientos del sector privado van ligados a los
resultados de los servicios y al rendimiento de los activos a lo
largo de su vida útil. El socio privado no sólo es responsable de
entregar los activos, también debe encargarse de la gestión del
proyecto general y de su implantación y debe garantizar un co-
rrecto funcionamiento…" (Benito Lopez & Montesinos Julvé, 2006).
Algunos de los modelos más importantes de gestión público - pri-
vada son las ya conocidas y desarrolladas desde la década de los
años 1960, concesiones que se soportan en los pagos hechos por
los consumidores finales de los diferentes servicios gestionados.
Las iniciativas para la inversión privada son otras formas de acce-
der a los procesos de CPP, pero pagados por el sector público.
Igualmente, los contratos de gestión (Navarro Fallas, 2001) se
diferencian de los contratos de concesión por cuanto el servicio
prestado tiene como objetivo al usuario final y no al sector público
que administra.
En fin, la idea de cooperación público - privada y, por ende, de
gestión público - privada se ha desarrollado en distintas modali-
dades, que han sido consultadas en el desarrollo del presente
documento. A partir de éstas, se desarrolla una estructura mínima
conceptual.
b. Estructura mínima conceptual
En términos generales, los aspectos relativos a la conformación
de una estructura de gestión público -privada responden, en los
términos que interesan a este documento, a una definición clara
de los aspectos regulatorios que se consideran pertinentes para la
definición de estrategias e instrumentos de gestión para el entorno
del aeropuerto El Dorado. De igual manera, se busca estructurar
de manera específica la gestión, con el fin de plantear acciones
concretas y aplicables al caso del aeropuerto.
La dimensión social, que aborda los criterios que dan soporte a
las relaciones económicas, productivas y comunitarias, es nece-
saria para garantizar los procesos de cooperación que, de entra-
da, tienen un carácter funcional general público, así ofrezca
alternativas de soporte a los intereses privados. Para ello se re-
quiere la organización y estructuración institucional que facilite
que las acciones de actores privados en el desarrollo de proyectos
de carácter público, cumplan con los objetivos públicos que los
motivaron y permita el seguimiento de la ejecución de recursos.
En el ámbito de trabajo, lo operativo, en la aplicación de la es-
tructura de puesta en marcha de la acción y la solución de la
necesidad que motiva la intervención pública con la herramienta
de CPP y GPP, no sólo se soporta en el sentido estricto de la ac-
ción sino en las arandelas que la acción tiene en los  ámbitos















Estructura de competencias y armonización de los intereses
privados con alcances de inversión y pago público.
Ordenación de intereses en la lógica pública.
Criterios de calidad del servicio que presta la infraestructura
por crear.
Procesos de consolidación de la lógica participativa y de
inclusión, de criterios de sostenibilidad y articulación de
necesidades con posibilidades de ejecución.
Definición de ámbitos de acción y figuras de soporte para
administración y gestión del riesgo.
Definición de los mecanismos de contratación.
Búsqueda, manejo y control de recursos.
Políticas y condiciones de participación.
Estructuras administrativas de responsabilidad.
Criterios de calidad.
Obras de complemento al esquema
articulador de sistemas superiores.
Compromisos y concertación de actores.
Construcción de procesos de aceptación del
proyecto.
Esquemas de organización social para la
sostenibilidad.
Figuras organizacionales y operativas de
gestión del riesgo.





Modelo financiero y presupuestario.
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
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Al margen de esta composición general, con base en Benito y
Montesinos (2006)2, son condiciones esenciales de la CPP:
• Que los proyectos estén definidos de forma clara y concisa.
• Que los riesgos sean compartidos.
• Relaciones contractuales limitadas en el tiempo.
• Una clara diferencia entre un prestamista, un pagador y el
sector público.
Estos, pueden afirmarse, son síntesis de los componentes mencio-
nados anteriormente de las CPP.
c. Escenarios de uso de la GPP
Los escenarios en los que se utiliza la GPP se derivan fundamen-
talmente en condiciones necesarias para cubrir un déficit actual o
próximo y previsible en el tiempo, que en condiciones normales
los presupuestos inmediatos no pueden cubrir o no son suficientes
para hacerlo, incluso en el largo plazo. Si bien la CPP y la GPP se
utilizan como mecanismos de una supuesta inclusión democrática
a los excedentes futuros de una condición atractiva económica-
mente, la insolvencia e iliquidez pública no puede ocultar una
condición estructural que imposibilita la acción independiente y,
por el contrario, acelera la necesidad de diversificar sus acciones.
La cooperación público - privada no siempre implica acciones
conjuntas de los dos sectores, en ocasiones el sector público ges-
tiona y el sector privado financia, mientras en otros casos, ambos
sectores asumen tanto la gestión como la operación, administra-
ción y financiación en distintas proporciones.
Necesidad de garantizar resultados. En primera  instancia, la do-
tación de infraestructura como hecho necesario para garantizar la
sostenibilidad de proyectos territoriales, como elemento de atrac-
ción de inversión, mejoras en la estructura económica y mejorar
las condiciones de vida, se hace imprescindible en la organiza-
ción pública, tanto por los compromisos políticos adquiridos como
por la indudable importancia de la infraestructura en los resulta-
dos finales que las políticas públicas deben acometer.
Aumento del stock de capital. Subsiguientemente, la infraestructu-
ra, desarrollada o no por medio de las lógicas público- privadas,
tienen un valor agregado en la evaluación del accionar
institucional, aumentando el indicador de stock público. A pesar
de que los logros de infraestructura son derivados de la GPP, en
algunos casos no hay valor agregado en el stock público gracias
al sector privado sino que fue éste el generador de una estructura
alternativa de financiación de pago a plazos con beneficios públi-
cos que no le generan las estructuras financieras convencionales.
Escapar a las lógicas financieras tradicionales. De igual manera
la GPP ha generado en el sector público una invaluable oportuni-
dad de sopesar parte de los problemas de financiación tradicio-
2. Fuente: López B., Benito & Montesinos, Julvé V. (2006). "Evaluación de los








nal porque los flujos de caja son esencialmente más benéficos a
largo plazo.
Bajas o nulas posibilidades de acceso a tecnologías de punta.
Debido a que los procesos de innovación más relevantes nacen
del sector privado, y teniendo en cuenta la libertad de uso de
recursos del mismo, el público se relega a la búsqueda de transfe-
rencia de tecnología a través de la CPP. En este sentido, el sector
público resuelve su imposibilidad de encontrar alternativas
innovadoras a través de la incorporación del sector privado a la
solución de los problemas públicos, lo que también sucede en la
inversa ya que se les permite a las partes gestionar las eventuali-
dades según sus mejores capacidades relativas.
Déficit organizacional y conflictos según funciones asignadas. Si
bien las políticas públicas desempeñan un papel fijo en la estruc-
tura de los territorios, el cual se sintetiza en la mejora de la cali-
dad de vida (lo cual se desarrolla gracias a infraestructura que
soporta servicios en muchos casos), a través de ellas el sector
público es incapaz de desarrollar procesos de dotación requeri-
da, simultáneamente a su función de garantizar derechos. Por esto,
al generar procesos de CPP se garantiza que su papel sea el de
propender continuamente al eficiente alcance de resultados y de
beneficios,  puesto que no tiene la capacidad ni los recursos sufi-
cientes para dedicarlos a la dotación de infraestructuras.
Altos costos de implementación de alternativas productivas. Cuando
el sector público  no posee la capacidad de generar las condicio-
nes que soporten la configuración que plantea en los procesos de
planeación, y cuando el soporte a las estructuras primarias se
configuran como decisiones suprainstitucionales y de
discrecionalidad privada, la CPP y la GPP se  constituyen más que
como procesos de dotación, financiación y desarrollo del soporte,
como procesos de armonización de intereses privados con fun-
ción y objetivos públicos.
Aumento de cobertura. Si bien los actores privados son general-
mente ejecutores de las acciones establecidas en las políticas pú-
blicas que buscan mejorar la calidad de vida, esta mejora también
busca aumentar la base beneficiada, y la CPP permite que a tra-
vés de los procesos que ésta conlleva, les permita a los diferentes
actores intervenir en los escenarios de definición de objetivos y
toma de decisiones.
Estas condiciones que demandan la GPP y la CPP, finalmente se
traducen en los siguientes grupos de servicios prestados por el
privado que resume Antonio Vives (ex gerente de Desarrollo Sos-
tenible del Banco Interamericano de Desarrollo):
• Provisión de servicios públicos como agua potable o electrici-
dad a la comunidad en el caso de empresas que no son de
servicios públicos. Si fueren de servicios públicos, es sencilla-
mente su negocio. Estas actividades podrían tener un efecto
positivo sobre la comunidad y/o sobre la productividad del
personal, que  repercute en beneficios para la empresa.
• Provisión de infraestructura básica, por ejemplo vías de acce-
so o facilitación del transporte en las cercanías de la opera-
ción, que al redundar en beneficios para la comunidad y
empleados, facilitan su propia operación.
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• Servicios de seguridad o de protección. El caso más paradig-
mático es el de empresas en complejos turísticos, en particular
los hoteles, con beneficios obvios en la atracción de clientes.
• Asistencia administrativa en la gestión del Estado, por ejemplo
en entrenamiento de funcionarios, mejoras en los sistemas de
información o en regulaciones comerciales, que pueden be-
neficiar a la empresa reduciendo sus costos de transacción.
• Provisión de educación primaria, por ejemplo en zonas remo-
tas, que pueden contribuir a mejorar la disponibilidad de em-
pleados y evitar la migración de futuros empleados.
• Instalaciones deportivas, como medio de reducir la violencia,
sobre todo en la juventud, en zonas cercanas a las operacio-
nes de la empresa.
d. Características de los proyectos asociadas a la GPP y la CPP
En la GPP y la CPP se presentan, no sólo una estructura de formu-
lación de proyectos relativos a la lógica de la estructura pública
sino que además se diferencia en los procesos de gestión,  puesto
que una CPP puede involucrar o no procesos de gestión, pública,
privada o público - privada.
Retomando a Benito y Montesinos (2006) y a Vivas (s.f.), los pro-
cesos de CPP tienen cuatro tipos de ejecución según sus condicio-
nes en las dimensiones operativa y contractual y características
para tener en cuenta, a saber:
1. Financiación con repercusiones presupuestarias en el sector
público: pagos desde el presupuesto público distribuidos en
las siguientes variaciones:
• Forma tradicional: ejecución del Estado y pago directo por
el servicio de construcción.
• Abono total del precio: ejecución del Estado y pago por la
construcción y la financiación.
• El peaje sombra: ejecución del privado y pago del público
para hacer la cobertura del riesgo hasta la recuperación
de los costos de construcción y financiación a través de los
ingresos por el uso.
• Empresas públicas: ejecución del privado con ingresos por
el uso y pago del público por el servicio de construcción.
2. Modalidad sin repercusión presupuestaria: competencia por
el mercado y asignación del mismo para pago directo asumi-
do por uso.
3. Modalidad privada: concesiones.
4. Modalidad mixta: combinación de las anteriores.
Las características por evaluar son:
• Condiciones políticas imperantes (aceptación de la em-
presa privada).
• La relación empresa/gobierno en el caso en particular.
• La capacidad de la empresa y su ventaja comparativa en







• El compromiso de la empresa con el país o región. Res-
ponder a la pregunta: ¿temporal o para quedarse?
• Impacto que la intervención tendrá sobre sus (propias) ac-
tividades comerciales.
• La estructura de la industria (monopolio, empresa domi-
nante).
• El desarrollo relativo de la zona de influencia.
• Socios en la intervención.
Además, concluyen que independientemente de la forma en que
se genere la CPP en la estructura presentada anteriormente, no es
cierto que la CPP sea una asignación de recursos mixta, sino que
por concertada que sea, la asignación de recursos a los proyectos
son generalmente asumidos si no en su totalidad, sí en su mayoría
por el sector público. En consideración a esto, la CPP para infra-
estructura se concentra en la acción de construcción.
Un eslabón adicional a la discusión es la dotación de infraestruc-
tura complementaria a ejes centrales de desarrollo territorial.
e. Las CPP y GPP en la infraestructura complementaria
Si bien la GPP se ha considerado como mecanismo para la crea-
ción de infraestructura, para la cobertura de necesidades sociales
y territoriales, es de consideración la gran experiencia a través de
los procesos de participación en los cuales se hacen procesos de
CPP para garantizar que territorios definidos, los espacios estraté-
gicos que se buscan, sean a través de infraestructura que soporte
servicios complementarios.
En este sentido, la CPP podría considerarse un espacio de inte-
gración entre las posibilidades de negocio visible de privados con
las decisiones estratégicas de ciudad del sector público. A esto se
le ha llamado modelo de "…gestión y promoción externa…" al
servicio principal Cámara de Comercio de Mallorca (Cambra de
Comerc de Mallorca, 2004). Estudios Sectoriales, 2004.
En otro sentido, la complementariedad no sólo está en las condi-
ciones que dan soporte al objeto intervenido sino a las acciones
que soportan un futuro objetivo público. Al respecto, Vivas (2008)
propone, entre otros, los siguientes puntos, como algunos de los
soportes que puede dar el sector privado para "(…) mejorar el
entorno de sus negocios reduciendo las fallas de gobierno (…)":
• … Asistencia administrativa en la gestión del Estado, por ejem-
plo en el manejo de los recursos públicos a través de entrena-
miento de funcionarios, mejoras en los sistemas de
información… puede incluso ayudar a reducir la corrupción y
mejorar la estabilidad política, en particular a nivel de gobier-
nos locales.
• … Fortalecimiento de las instituciones de supervisión y regula-
ción (medio ambiente, laboral, sistema financiero, entre
otros)…. la empresa puede contribuir al diseño de las regula-
ciones, facilitando el acceso a mejores prácticas internacio-
nales, al mejoramiento de los sistemas de información y al
entrenamiento de los reguladores…
• … Simplificación de trámites para hacer negocios (permisos,
licencias, entre otros)…apoyar el diseño de los procesos, los
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sistemas de información y las capacidades de los funciona-
rios…
• …Servicios de seguridad o de protección. Esta puede ser una
actividad completamente fuera del ámbito de la empresa y
hay que manejarla con cuidado…
• …Provisión de servicios públicos como agua potable o elec-
tricidad a la comunidad…
• …Provisión de infraestructura básica, por ejemplo vías de ac-
ceso o facilitación del transporte en las cercanías de la ope-
ración…
• …Provisión de educación primaria…
• …Instalaciones deportivas… (Vives, Cumpetere, 2008).
Con esta aseveración, los componentes de la CPP responden cla-
ramente a una lógica de salvaguarda de las condiciones privadas
a través de acciones de beneficio público, sin embargo, hasta
ahora, las acciones que se han presentado son generalmente ac-
ciones públicas, definidas por el organismo superior de acción
jurisdiccional y no de decisión libre del privado. Vale la pena in-
ducir la discusión hacia la lógica de la acción privada.
f. Los bienes y servicios públicos
Los bienes y servicios cuyo suministro no varía por el hecho de que
una o muchas personas estén consumiéndolo, o que los niveles
de consumo de éstos no impliquen cambios en los costos de pro-
ducción, son considerados públicos. Estas dos características, la
no rivalidad en el consumo y la imposibilidad de exclusión, son
las que definen a los bienes públicos.
No obstante, bien público no significa que sea de propiedad del
Estado, puesto que los bienes públicos pueden ser provistos o no,
por el sector público. Esto depende de las condiciones particula-
res del bien, asociadas al cálculo de costo-beneficio.
En principio se supone que el Estado debe proveer bienes públi-
cos como la seguridad (policía, tránsito) y la administración de
justicia,  que en general los costos totales son menores a los bene-
ficios totales, ya que implica beneficios a un mayor número de
ciudadanos. No obstante, el cálculo de qué bienes debe producir
el Estado y en qué cantidades radica en el hecho que no es posi-
ble estimar con certeza el beneficio y el costo en la provisión de
los mismos, por lo que se considera que la provisión de bienes
públicos es intrínsicamente más difícil que la provisión de bienes
privados (Cárdenas, s.f.) y el análisis costo beneficio se constituye
en una aproximación del bienestar total.
Aún así, dejar la provisión de los bienes públicos a la iniciativa
privada, significaría una oferta de estos bienes inferior a la social-
mente eficiente, en razón de que los costos de producción de una
provisión suficiente no pueden ser percibidos por los privados que
producen estos bienes, por cuanto no pueden excluir a los que no
pagan por el acceso a los mismos.
De esta manera, todo bien o servicio de carácter público, que se







sea porque lo provee de forma directa o porque contrata a un
privado para que lo provea. No obstante, la dificultad en ambos
casos es determinar cuál es la provisión óptima y quien debe asu-
mir los costos del bien o servicio público que se presta. (Martínez
Coll, 1983).
g. La acción privada
La motivación privada no puede confundirse con irrespeto al inte-
rés público, por el contrario, como lo plantea Milton Friedman, la
acción pública de la empresa es aumentar sus beneficios priva-
dos, y el de los individuos, buscar su felicidad. En este sentido la
acción privada empresarial o social responde a hacer máximo el
beneficio de las elecciones de los niveles de producción y consu-
mo.
No puede confundirse la acción privada con la anarquía pública.
En este sentido, la acción privada forma parte de la construcción
colectiva del capital social. A pesar de que existen derechos de
propiedad que le permiten al privado decidir sobre ese capital, la
acumulación de éste beneficia a la sociedad en general.
En la lectura de la construcción de una consideración sobre la
CPP se plantea como aspecto diferenciador el hecho de que las
acciones conjuntas entre los agentes públicos y privados nacen de
iniciativas, igualmente, público-privadas. Esta nueva forma de la
CPP supone, entonces, un cambio radical en el papel del privado
que más que operador, se convierte en un corresponsable de la
acción principal y las acciones complementarias que dan sentido
a los territorios a través de figuras de cogestión, cooperación y
corresponsabilidad.
h. La armonización de las lógicas privadas y públicas
Ante la inevitable coexistencia de intereses inmobiliarios, econó-
micos y sociales del sector público y los privados en el ámbito del
desarrollo urbano, la CPP se queda corta si se le define sólo como
acciones de soporte al desarrollo de las acciones adscritas al sec-
tor público. Si más del 80% del crecimiento de la ciudad puede
atribuírsele al sector privado, no se puede pensar en un desarrollo
de ciudad sin pensar en las motivaciones privadas y en su acción
en relación con lo planteado anteriormente.
La armonización responde a la lógica de corregir y direccionar los
problemas propios del crecimiento urbano a nivel territorial, mas
no a prohibir el crecimiento urbano o restringir la libre elección
del privado tanto de localización como de elección de acción pro-
ductiva y comercial. Por tanto, se busca propender hacia mejores
dinámicas y alternativas de desarrollo de la ciudad. Por esto de-
berá entenderse a la CPP, y por ende a la GPP, como las acciones
conjuntas entre el público y privado que permiten avanzar en un
modelo de crecimiento urbano flexible a las demandas y a la di-
námica urbana comercial y social, que se caracterice por:
1. Una lógica de internalización de externalidades regionales.
2. Desarrollo de nuevos territorios de carácter urbano con so-
portes técnicos de alto nivel.
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Por esto, no puede pensarse en una definición más apropiada
para la CPP que la siguiente:
Las diferentes formas de acción conjunta entre las autoridades
públicas y el sector privado, cuyo objetivo es estructurar un desa-
rrollo urbano equilibrado, definir los mecanismos de financiación,
construcción, renovación, gestión o el mantenimiento de una in-
fraestructura urbana y la definición de acciones para la prestación
de los servicios públicos y privados necesarios para la consolida-
ción de los territorios, así como los mecanismos de asignación de
responsabilidades y de armonización del interés público (deman-
da social de respuestas sociales) y el interés privado (hacer máxi-
mos los beneficios a través de la venta de éstos) a partir de iniciativas
público - privadas.
En este sentido se pueden plantear tres niveles de CPP:
1. Cooperación activa: la participación del sector privado en la
consolidación de la estructura urbana con niveles de deci-
sión y aporte a las lógicas de desarrollo. El accionar se fun-
damenta en el diálogo.
2. Cooperación relativa: la participación del sector privado en
la consolidación de la estructura urbana con niveles de deci-
sión restringido a los procesos de concertación con el sector
público. El accionar se fundamenta en la consulta.
3. Cooperación pasiva: la participación del sector privado en
la consolidación de la estructura urbana con niveles de deci-
sión limitados a los procesos de contratación de servicios o
infraestructura (concesiones y contratos de gestión). El accio-
nar se fundamenta en la imposición.
Estos tres niveles de CPP le permiten al privado acceder a recursos
públicos que se utilizarán de forma relativamente eficiente frente
al uso que el sector público podría darle. Esto se presenta funda-
mentalmente por la capacidad tecnológica del privado. Frente a
esto, se puede asumir que el privado no sólo se convierte en el
protagonista de un escenario de soporte a la acción pública sino
de soporte a la imposibilidad funcional del Estado.
El acceso a los recursos públicos no sólo se da a través de la
captura de presupuestos, sino que se incorpora también a través
de las lógicas de recursos generados por la acción pública o ex-
cedentes soportados por las plusvalías creadas por la infraestruc-
tura pública.
Por eso el cuadro A.1.2 presenta un esquema explicativo de las
diferentes estrategias de colaboración público - privada, según



















Definición de marcos regulatorios gen-
erales que permitan la libertad de decisión
del privado en la inversión de recursos.
Propuesta de diseño y planificación
mediante mecanismos de planeación y
gestión definidos por ley.
Resultados derivados de la acción
específica.
Generación de corresponsabilidad con el
sector público para definir conjuntamente
los procesos de evaluación y seguimiento.
Solo acción privada.
Solo acción privada más procesos de
apoyo gubernamental de incentivos a
través de la norma.
Definición del plan de inclusión de la
acción privada a través de los proyectos
específicos, desde el sector público
Propuesta de diseño y planificación como
respuesta a los términos de referencia del
sector público.
POT.
Herramientas de planeación y gestión definidas por ley.
Incentivos fiscales y de soporte económico.
Innovación tecnológica.
Libertad para la definición de soportes económicos y de
servicios sociales fundamentados en la eficiencia
empresarial
Inclusión de factores de equidad y eficiencia social en la
infraestructura producida y en los servicios ofrecidos.
Incorporación de diagnósticos específicos que soporten
la acción en los territorios.
Figuras organizativas de evaluación de la acción.
NA.
Acción estratégica privada.
Definición de posibilidades de acción privada para
cumplimiento de objetivos mixtos.
Propuesta de negocios inmobiliarios.
Modelos ofrecidos por el privado para la acción conjunta
con el sector público.
Seguimiento de lineamientos de ley.




Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá












Seguimiento de lineamientos de ley.
Seguimiento de lineamientos de ley.
Contratos específicos por la prestación de
los servicios y la armonización con los
intereses públicos y privados.
Pago por parte del sector público y
acciones privadas de soporte con riesgo
independiente.
Definidas por ley. Sólo mecanismos de
contratación.
Seguimiento de lineamientos de los
términos de referencia y de ley.
No se definen.
Seguimiento de lineamientos de ley.
Contratación.
Pago único por el sector público
Procesos de concertación con la población.
No hay valor agregado del proceso social.
Figuras organizacionales y operativas de gestión del
riesgo.
Contrato por servicios.
Recursos mixtos y asignaciones independientes.
Seguimiento de lineamientos de ley.
Seguimiento de lineamientos de contratación.
Seguimiento de lineamientos de contratación.
Seguimiento de lineamientos de contratación.
Riesgo asignado al sector público.
Sólo acción de ejecución por el privado.
Ejecución del privado.
Entrega al final de construcción o servicios y garantía de
sostenibilidad en tanto se relacione con la funcionalidad
de la empresa.
Seguimiento de lineamientos de contratación.










2. La territorialización de la economía
El proceso de globalización trajo consigo cambios importantes en
los sistemas productivos, en los esquemas organizacionales y en
la forma como se integran espacialmente las actividades produc-
tivas, más allá de las ventajas comparativas por localización geo-
gráfica. Hoy, la geografía económica considera fundamental el
estudio del espacio como factor de producción, esto es, la
reconsideración de uno de los factores de producción tradicional
como  la tierra, no sólo como lugar sino como elemento que
juega en favor de una mayor o menor productividad en términos
de producción y distribución de mercancías. El espacio geográfi-
co tiene pues, connotaciones relacionadas con la calidad, costo,
los precios, tiempos de distribución, entre otras.
Krugman y Fujita (2004) señalan que en la nueva geografía eco-
nómica la relación economía/espacio cobra un nuevo significa-
do, incluso se fundamenta en el supuesto de competencia
imperfecta que ya implica cambios fundamentales en lo que se
refiere a la localización de producción. El supuesto de competen-
cia imperfecta se encuentra ligada a esquemas de rendimientos
crecientes y son éstos los que favorecen la localización de las
actividades económicas en unos pocos espacios.
Ahora bien, al considerar esquemas de rendimientos crecientes,
se debe considerar la generación de externalidades a partir de los
mismos, considerando que no todos los rendimientos pueden ser
internalizados por las empresas y que existe una "fuga", la cual
beneficia a otros, que no invierten en las actividades económicas.
Como lo señala más recientemente Cuesta Aguilar (2006): "La
globalización es un proceso unido al territorio, no sólo porque
afecta a los países sino sobre todo porque la dinámica productiva
depende de las decisiones de inversión y localización de los facto-
res económicos y territoriales". Vincular al territorio dentro de la
lógica globalizadora obliga a mirar el territorio y su entorno: la
región. Ésta cobra vida en nuevo papel, que se plantea de mane-
ra clara en la Unión Europea y a menores escalas en los territorios
aledaños a las megaciudades. En nuestro país se plantea inicial-
mente de forma tímida en los planes de ordenamiento territorial,
sin delimitación, sin una estimación de las implicaciones jurídicas,
económicas y sociales, pero con objetivos claros de unión para el
crecimiento.
Hoy el territorio es más que una estructura geográfica donde se
localizan actividades sociales y económicas, es "un sujeto colecti-
vo activo, con personalidad propia, un recurso específico del de-
sarrollo de alto valor intrínseco, capaz de reactivar las actividades
que en él se desarrollan, y en consecuencia de fomentar valores
recogidos en las políticas de bienestar"3.
Estas nuevas formas de organización de actividades económicas y
su relación con el territorio obliga a una nueva forma de relacio-
nes sociales, de relaciones entre individuos, de relaciones colecti-
3. Cuesta Aguilar, María José (2006). Ordenación del territorio, medio ambiente
y globalización: reflexiones desde la geografía regional al nuevo contexto
socioeconómico.
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vas, de relaciones con el Estado. Es fácil entonces encontrar  nue-
vas formas de operación y cooperación, de alianzas antes no con-
sideradas, de trabajo público y privado, de privado y privado, de
privado y comunidad, de ciudad y región. Son relaciones estraté-
gicas que desde lo local pretenden integrarse y beneficiarse de la
condición global de la economía.
Como lo señala Cuesta Aguilar (2006), surge un nuevo concepto
que encierra estas nuevas formas de relacionarse, de conectar las
"fuerzas globales y las particularidades locales" la "glocalización"
y que finalmente busca cómo, a partir de lo que se posee y de lo
que se es, se logra participar y "encajar" en el nuevo orden mun-
dial.
Ahora bien, volviendo a la escala local, es fundamental conside-
rar que el comportamiento de las economías de aglomeración
respecto al territorio en que se localizan, están determinadas por
las condiciones espaciales que promueven el desarrollo de activi-
dades económicas específicas. Esto es particularmente importan-
te para el caso del Aeropuerto El Dorado, por cuanto las
condiciones espaciales están asociadas a condiciones favorables
para actividades económicas relacionadas con la actividad
aeroportuaria, la internacionalización de la economía y los servi-
cios complementarios.
La transformación territorial que se plantea desarrollar para el
Macroproyecto Aeropuerto El Dorado se inscribe dentro del pro-
ceso de desarrollo urbano territorial de la Región e involucra no
sólo los niveles nacional, departamental y municipal, sino que
considera de forma tácita la participación de agentes privados.
No obstante, las estrategias específicas para la atracción de la
inversión privada y el desarrollo de alianzas público - privadas
que deben darse en el territorio, aún no son claras. Es importante
considerar el hecho de que la planeación, planificación y desa-
rrollo del Macroproyecto Aeropuerto El Dorado debe considerar
una visión integral que permita la concurrencia de los distintos
intereses de los agentes de tal forma que se garantice el éxito del
proyecto.
La transformación de la estructura urbana se causa por múltiples
factores, procesos de crecimiento poblacional, desarrollo de eco-
nomías y nuevas formas de mercado, nuevas tecnologías, rela-
ciones sociales distintas y, por supuesto, nuevas relaciones con el
territorio; obligan una nueva espacialidad, una reorganización
territorial en donde las actividades sociales y productivas se vincu-
len ordenadamente y permitan su relación con la región y el mun-
do. En este sentido, es claro el espíritu de las gestiones en torno a
la conformación de la Ciudad Región Bogotá - Cundinamarca,
como región equilibrada territorialmente y competitiva social y
económicamente. Por tanto, se hace indispensable una respuesta
espacial a las nuevas condiciones sociales y económicas y parti-
cularmente, en el caso de Macroproyecto Aeropuerto El Dorado a
las nuevas condiciones de producción, distribución y consumo de
bienes y servicios producidos en la Región y el país.
El proceso de integración regional y el aprovechamiento de las
oportunidades que trae el desarrollo del Macroproyecto Aeropuerto
El Dorado, implican la consideración de una estructuración eco-







la localización de usos residenciales hasta las asociadas a la acti-
vidad aeroportuaria y empresarial, de servicios complementarios
como equipamientos de consumo, recreación, esparcimiento y
turismo, entre otros.  Todo esto a partir de los requerimientos de
infraestructura, demandas, proyectos y búsqueda de potenciales
de desarrollo económico y social identificados en la Mesa de Pla-
nificación Regional y considerados en el Plan Regional de
Competitividad, así como los identificados en diversos estudios
económicos que privilegian la integración regional y la inserción
en el mundo globalizado.
De esta manera, la economía, ya no de la ciudad sino de la Re-
gión, exige una nueva forma y configuración territorial que valide
las apuestas y los acuerdos establecidos: distritos industriales pla-
nificados, redes logísticas, transporte intermodal ordenado, clusters,
parques científicos, todos ellos asociados a condiciones espacia-
les adecuadas que obligan cambios en las pautas de localización,
relación e integración, donde el uso del suelo, la dotación de
infraestructura y el desarrollo de proyectos estratégicos se convier-
ten en garantía del desarrollo regional. Esto debe reflejarse en el
planteamiento de la Operación Estratégica Operación Estratégi-
ca Fontibón - Aeropuerto El Dorado - Engativá - Aeropuerto
Guaymaral, en el POT para Bogotá,  mediante el desarrollo de un
Plan Zonal, que se encuentra en proceso de formulación actual-
mente, el cual debe vincular cuidadosamente las definiciones ur-
banísticas con los potenciales económicos.
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La MPR adelantó hasta 2005 la tercera fase del proyecto con los siguientes productos:
• Formulación y evaluación de posibles escenarios de ocupación del territorio Bogotá - Cundinamarca: concentrado, lineal y desconcentrado
o red de ciudades. La MPR le apostó al modelo desconcentrado, el cual busca distribuir de forma equilibrada en el territorio, la población
y las actividades económicas.
• Acuerdos interinstitucionales para la implementación concertada de planes y proyectos para el desarrollo regional sostenible. Estos
proyectos están relacionados principalmente con la gestión del recurso hídrico; energía, suministro de agua potable y alcantarillado;
movilidad y transporte; turismo; tecnologías del conocimiento e información; seguridad alimentaria; desarrollo institucional y gobernabilidad
regional.
• CONPES 3256: documento de política del Consejo Nacional de Política Económica y Social, el cual incluye los temas de desplazamiento
de población y seguridad, además de los temas arriba mencionados.
• Posicionamiento político: el tema de región formó parte de los planes de desarrollo Distritales y Departamentales desde el año 2003
• Desarrollo de la agenda técnica de proyectos regionales1.
Según el libro de las Ciudades a las Regiones. Desarrollo regional integrado en Bogotá - Cundinamarca, los actores involucrados en este
proceso fueron:
Alcaldía Mayor de Bogotá Distrito Capital, Gobernación del Departamento de Cundinamarca, Corporación Autónoma Regional de
Cundinamarca (CAR), Departamento Nacional de Planeación (DNP), Secretaría Distrital de Planeación (SDP), Secretaría de Planeación de
Cundinamarca, delegado del DNP: director de Desarrollo Territorial (DDT).Centro de Naciones Unidas para el Desarrollo Regional (UNCRD);
coordinadora para América Latina y El Caribe; sector productivo; universidades como consultores.
Planificación y gestión. Instancia de coordinación interinstitucional, espacio de planificación concertada, generación de capacidad institucional,
creación de agendas conjuntas en los diferentes niveles territoriales.
Interterritorial. Nación (DNP), Gobernación de Cundinamarca y Bogotá, D.C.
Regional.
Si bien la MPR tiene un carácter indicativo, como producto de su desarrollo se cuenta la generación de acuerdos y convenios, en algunos
casos el agendamiento de proyectos en planes de desarrollo.
• Espacio de concertación de decisiones y generación de acuerdos del sector público
• Generación de capacidad técnica e institucional para el planeamiento y gestión público - privada de la región.
• Fortalecimiento de lazos de cooperación entre los diferentes niveles de gobierno
• Priorización conjunta de proyectos.
• Articulación con la Comisión Regional de Competitividad y elaboración conjunta de la Agenda Interna Regional.
Promoción o priorización de proyectos de infraestructura de soporte a la actividad productiva.
Cuadro A.2.1.
Mesa de Planificación Regional  (MPR) Bogotá - Cundinamarca
1. Tomado de: www.regionbogotacundinamarca.org.
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
Anexo 2.
Instrumentos de planeamiento y gestión para el área de
influencia del Aeropuerto El Dorado
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Cuadro A.2.2.
Comisión Regional de Competitividad Bogotá - Cundinamarca
La Comisión Regional de Competitividad (CRC) es una red conformada en el 2002 por 1.800 organizaciones de los sectores público,
empresarial, académico y cívico-social de Bogotá y Cundinamarca, con la misión de formular y desarrollar la visión económica regional de
largo plazo, a partir de consensos público - privados que generen identidad y compromiso colectivo para que la Región sea una de las
primeras de Latinoamérica por su calidad de vida2.
Dentro de los productos de la Comisión Regional de Competitividad se encuentran el Plan Regional de Competitividad 2008 - 2019 con 6
estrategias y 31 proyectos estratégicos. Este plan, ha sido resultado de la evolución de la Agenda Interna formulada en 2004 - 2005, así
como del contexto económico actual u la ejecución de varios proyectos y la identificación de nuevas propuestas.
El Plan Regional de Competitividad 2008 - 2019 contempla una visión, objetivos, metas, seis estrategias, 31 proyectos y 8 clusters. A
continuación se mencionarán los proyectos y clusters, que tienen algún tipo de relación con el Aeropuerto El Dorado:
• Internacionalización: Bogotá Región Dinámica - Programa Invest in Bogotá, Plan de Logística Regional, estrategia de ampliación y
diversificación de mercados, marketing de ciudad, entre otros.
• Infraestructura: Operación Estratégica Aeropuerto El Dorado, Macroproyecto Urbano Regional para el Desarrollo del Entorno Aeropuerto
el Dorado, "MURA", Tren de Cercanías, entre otros.
• Capital Humano e innovación: Corredor ecológico de la Sabana, Parque Tecnológico y Empresarial, Provócate de Cundinamarca, entre
otros.
• Sostenibilidad ambiental: Descontaminación del río Bogotá, Conservación del Recurso Hídrico, entre otros.
• Transformación productiva: Simplificación de trámites para hacer negocios (comercio exterior), entre otros.
• Desarrollo de clusters: Región Turística, Innobo: Distrito Empresarial de ferias, eventos y convenciones en el Anillo de Innovación.
Además, el Plan Regional de Competitividad está articulado con el programa "Región - Capital", cuyo objetivo es la integración de Bogotá
y Cundinamarca, de 23 iniciativas de Región Capital, 12 son de interés común con el Plan de Competitividad Regional:
• Constitución de la Región de Planificación Especial-Región Capital
• Descontaminación del río Bogotá.
• Proyecto regional de disposición de residuos sólidos.
• Planificación y gestión del desarrollo del área de influencia de Aeropuerto de Eldorado.
• Tren de Cercanías
• Puerto Multimodal de Puerto Salgar.
• Concesiones de carreteras, nacionales, departamentales y distritales.
• Región turística.
• Región Salud
• Extensión de Transmilenio a Soacha
• Plan Maestro de Movilidad  Regional.
• Proyecto de Anillos viales de Cundinamarca
El Plan de Competitividad Regional está articulado con la política de competitividad del Gobierno Nacional3.
Descripción y
estado actual
2. Tomado de: http://www.bogotacundinamarcacompite.org.co/publicaciones.asp?cat_id=10&cat_tit=Agenda%20Regional%20de%20Competitividad








Grupo directivo: organismo responsable de la toma de decisiones estratégicas sobre el Plan Regional de Competitividad y sus proyectos. Un
tercio de sus integrantes son representantes del sector público, encabezado por el Alcalde y el Gobernador y las dos terceras partes restantes
la conforman representantes del sector privado, la academia y organizaciones cívicas y sociales.
Secretaría técnica: organismo articulador que formula y gestiona la realización de los estudios técnicos que orientan la toma de decisiones en
materia de competitividad. Propone el Plan Regional de Competitividad y hace seguimiento a la ejecución de los proyectos que lo conforman,
coordina los grupos de trabajo y da apoyo técnico al grupo directivo. Está conformada por la Gobernación de Cundinamarca, la Alcaldía
Mayor, Región Capital, Andi, Fenalco, CAR, Analdex, Alianza Universidad Empresa Estado y Cámara de Comercio de Bogotá.
Grupo asesor: organismo consultivo de la CRC, conformado por expertos en desarrollo económico, regional y urbano.
Grupos de trabajo: son los encargados de gestionar las iniciativas y proyectos del Plan Regional de Competitividad y están conformados por
las entidades que aportan recursos técnicos y financieros para la ejecución de dichos proyectos de Bogotá - Cundinamarca.
Instrumento de gestión dirigido a la coordinación de decisiones.
Interterritorial. Nación (DNP), Gobernación de Cundinamarca y Bogotá, D.C.
Regional
Al igual que la MPR, es un instrumento indicativo, como productos se han generado acuerdos de voluntades, convenios y la formulación del
Plan Regional de Competitividad, lo que en algunos casos ha generado el agendamiento de proyectos en planes de desarrollo.
Espacio para la generación de consensos entre el sector público y privado.
Integración de acciones públicas y privadas a partir de objetivos comunes. Acuerdos Según principios de cooperación y confianza.
Propone proyectos con el fin de crear un entorno favorable para la inversión privada. Busca facilitar el desarrollo de actividades económicas,
la instalación futura de plataformas de infraestructura y logísticas.
Ha creado la corporación Bogotá - Región Dinámica que desarrolla el programa Invest in Bogotá, con el fin de hacer de Bogotá y la región,
una región atractiva para vivir y hacer negocios.
3. Información suministrada por la Secretaría Técnica de la Comisión Regional de Competitividad. Septiembre de 2009.


























atracción de la inversión
Cuadro A.2.3.
Plan Estratégico Exportador Regional Bogotá - Cundinamarca
Instrumento que guía el esfuerzo exportador de la Región. Plantea como objetivos (i) gestionar iniciativas que mejoren el entorno
regional y (ii) promover acciones para la internacionalización de las empresas. Ajustado en el 2008.
El Nuevo Plan Estratégico Exportador Regional PEER, es la guía para ampliar la oferta exportable,  diversificar los mercados de destino
y aumentar los niveles de exportación per cápita regional.  El principal valor agregado del PEER actualizado es la Inteligencia de
Mercados para 10 sectores estratégicos, con base en la cual se adelanta una estrategia regional de diversificación y ampliación de
mercados. Tiene como meta para el 2019  exportar en bienes y servicios por US $ 28.629 millones.
Comisión Regional de Competitividad. Sector productivo. Cundinamarca y Bogotá, D.C.
Planificación y gestión liderada por el sector privado.
Regional.
Regional.
Indicativo, establece unas líneas de acción por objetivos.
Espacio para la concertación y coordinación de intereses público - privados.  En el ajuste se incluyen objetivos que dependen en mayor
medida de acciones administrativas en los diferentes niveles de gobierno. Se identifica la intervención  del Estado en la creación de un
ambiente favorable para el funcionamiento competitivo de las empresas que se materializa tanto en la estructura impositiva como en la
estructura regulatoria y en la racionalización de los trámites empresariales.
Reducir costos de transacción y tramitación para el comercio exterior (simplificar procesos y trámites de exportación, modernizar la
Aduana de Bogotá, Ventanilla Única de Comercio Exterior y seguridad y estabilidad jurídica  para el comercio).
Mejorar la infraestructura logística para la integración regional (aeropuerto).
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.


















La Gobernación de Cundinamarca adelantó los lineamientos para la formulación del Plan Maestro de Movilidad Regional, con el fin
de: (i) analizar la movilidad de la región Bogotá-Cundinamarca; (ii) conformar y priorizar los contenidos de la Agenda de Movilidad
Regional; (iii) definir de manera concertada los lineamientos para la formulación del Plan Maestro de Movilidad Regional4; y (iv)
Elaborar los términos de referencia para la contratación del Plan Maestro de Movilidad Regional . Actualmente se encuentra en proceso
de coordinación y concertación para la contratación de la formulación del PMMR5.
Gobernación, Distrito, Nación. Plantea en una primera fase la búsqueda de estrategias de concertación de los actores.
Planificación territorial.
Nación, departamento y Distrito.
Regional.
Tendría fuerza vinculante en tanto se concrete en acto administrativo.
No se identifican instrumentos de gestión público - privada, se requiere un primer nivel de concertación entre los niveles de gobierno.
Participación del sector privado en la elaboración de una agenda de movilidad regional.
No plantea instrumentos de atracción de la inversión.
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
4. Banco Mundial (1997). Pedido de propuestas estándar. Selección de consultores. BM, Washington. Edición revisada en abril de 1998, julio 1999 y marzo de 2002.
Proyectos de servicios urbanos de Bogotá. Secretaría Distrital de Movilidad de Bogotá, D.C. Bogotá, D.C. marzo de 2007.
5. Información suministrada por la Secretaría de Planeación de Cundinamarca. Septiembre 2009.
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Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
6. Gobernación de Cundinamarca (2007). Programa de desarrollo vial y de fortalecimiento institucional de Cundinamarca. Proceso No. 70318. Términos de referencia.
Gobernación de Cundinamarca, Bogotá.
7. Información tomada de la presentación realizada por la Gobernación de Cundinamarca en la Mesa de Trabajo del Macroproyecto Aeropuerto El Dorado, llevado
a cabo el 6 de agosto en la Cámara de Comercio de Bogotá.
Cuadro A.2.5.











La Gobernación de Cundinamarca formuló  un modelo de ocupación territorial regional para los municipios de las provincias de
Sabana Centro, Sabana Occidente y Soacha, con su sistema de información geográfica, que contribuya  en su adopción6. Actualmente,
se encuentra en proceso de socialización con la comunidad y dirigentes de los municipios objeto del estudio7.
Dentro de los objetivos específicos de este estudio se encuentran: (i) construir una visión de desarrollo regional que se materialice en el
ordenamiento territorial; (ii) desarrollar una herramienta de planificación regional para articular los elementos que estructuran el territorio
del área de estudio; (iii) unificar entre las entidades territoriales del área de estudio, criterios de ordenamiento territorial en el marco de
la legislación vigente, con el fin de lograr una mayor explotación y aprovechamiento de los recursos existentes en la región; (iv) optimizar
recursos para la implementación y desarrollo de programas y proyectos sectoriales a través de la elaboración de acciones conjuntas para
beneficio común; (v) definir una estructura física de integración territorial que establezca componentes básicos sobre los cuales se
articulen las decisiones a nivel local de los municipios entre sí, y de los municipios con Bogotá; (vi) generar una cartografía unificada de
los 21 municipios del área de estudio, que incluya la estandarización de leyendas temáticas y sirva de soporte para implementar las
decisiones derivadas del modelo de ocupación del territorio; (vii) contar con una herramienta informática en la que se espacialice el
modelo de ocupación del territorio regional y todos sus componentes, que pueda ser incorporada al sistema de información geográfica
regional implementado en la Secretaría de Planeación de Cundinamarca; (viii) definir a través de la propuesta del modelo, políticas de
ocupación del territorio con las que el Departamento de Cundinamarca oriente el ordenamiento regional en los procesos de revisión y
ajustes de los POT municipales; (ix) implementar durante el desarrollo del proyecto, un proceso participativo con el departamento y los
municipios del área de estudio; (x) concertar con el Distrito los componentes del modelo de ocupación territorial regional en los que
tenga injerencia.




Indicativo, instrumento no contemplado en el sistema urbanístico por lo que tiene que materializarse en los respectivos ajustes a los
planes, esquemas y planes básicos de ordenamiento territorial.
No plantea dentro de los objetivos instrumentos o herramientas que se relacionen con la participación privada.
No incluye.

















"El objetivo de este estudio consiste en asesorar al Gobierno nacional en la formulación del Plan de Articulación Urbana Regional del
Aeropuerto El Dorado - Primera Fase y en el planteamiento de recomendaciones que faciliten su desarrollo planificado y sostenible y
que promueva el desarrollo empresarial ordenado. Para ello se requiere:
• Desarrollar un diagnóstico del área de influencia que sirva como insumo en la formulación de una estrategia de integración
urbano - regional.
• Formular el Plan de Regularización y Manejo del Aeropuerto El Dorado (PRMAE), teniendo en cuenta lo establecido en el artículo
430 del Decreto 190 de 2004.
El trabajo se enmarca dentro de una estrategia conjunta de planificación urbano - regional bajo la figura de un macroproyecto que
pretende integrar y cumplir el propósito de armonizar y optimizar el proceso de modernización y expansión del Aeropuerto El Dorado
con el ordenamiento territorial del Distrito Capital y de los municipios de Cundinamarca que forman parte del área de influencia
definida para este estudio, así como identificar los mecanismos institucionales y de gestión, con participación público-privada, que
faciliten un desarrollo equilibrado y sostenible"8.  (Subrayado fuera de texto)




Vinculante desde el plan de regularización y manejo
Plantea la necesidad de gestionar el plan con instrumentos de gestión público - privado.
Dentro de los objetivos del proyecto está "establecer mecanismos de cooperación entre la nación, la ciudad y los sectores público y
privado.
Por lo anterior, se hace necesario que la reglamentación del Plan de Regularización y Manejo (PRM) contenga diversas modalidades de
gestión de origen público, privado o mixto. En este último caso se puede presentar la participación directa de propietarios, lo cual
conlleva a procesos de consulta y concertación con la comunidad, lo que implica diferentes etapas en el proceso de desarrollo"9.




Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
Propuestas para mejorar el entorno y el desarrollo de las actividades:
• Mejorar los servicios a pasajeros, como turismo, negocios, administración y cultura, y de los servicios aeronáuticos en general.
• Mejorar los servicios de carga como: accesibilidad, disminución de impactos sobre malla vial, mejoramiento de operación logística
actual y a futuro, oferta de nuevas áreas logísticas en el entorno.
• Mejorar la integración regional y la integración urbana.
• Mejorar los servicios y usos complementarios.
• Mejoramiento del espacio público.
Los servicios complementarios a la actividad aeroportuaria se desarrollarán en el costado sur del Aeropuerto cerca de la intersección de
las avenidas ALO y calle 26, donde se podrán promover usos: centro de negocios, centro de convenciones, servicios financieros y
bancarios, hoteles, oferta tecnológica, cultural, recreativa, entre otras posibilidades.
8. Departamento Nacional de Planeación (2007) "Plan de Articulación Urbana Regional del Aeropuerto El Dorado - Primera Fase". Información entregada al Consultor
por la Cámara de Comercio de Bogotá.
9. Ibídem.
Instrumentos de
atracción de la inversión








CONPES 3490. Este documento presenta a consideración del Consejo Nacional de Política Económica y Social (CONPES) la estrategia
institucional para la formulación y ejecución del Macroproyecto Urbano - Regional del Aeropuerto El Dorado.
"Declarar de interés nacional e importancia estratégica el Macroproyecto Urbano - Regional del Aeropuerto El Dorado, de acuerdo con
la estrategia institucional definida en el presente documento."  (Subrayado fuera de texto)
"El Gobierno nacional, la Alcaldía de Bogotá y la Gobernación de Cundinamarca acordaron desarrollar una estrategia conjunta de
planificación urbano - regional bajo la figura de Macroproyecto que integre y cumpla el propósito de armonizar y optimizar el proceso
de modernización y expansión del Aeropuerto El Dorado con el ordenamiento territorial del Distrito Capital y de los municipios que
forman parte del área de influencia del Aeropuerto El Dorado localizados en el Departamento de Cundinamarca, así como de determinar
mecanismos institucionales y de gestión, con participación público-privada, que faciliten el desarrollo equilibrado y sostenible de los
mismos" .( Subrayado fuera de texto)
Actualmente, se encuentra en proceso de suscripción de un convenio interadministrativo, con el fin de aunar esfuerzos técnicos, económicos
y humanos para la formulación, gestión, implementación y evaluación del Macroproyecto Urbano Regional del Aeropuerto El Dorado.
El Gobierno nacional, la Alcaldía de Bogotá y la Gobernación de Cundinamarca acordaron desarrollar una estrategia conjunta de
planificación urbano - regional bajo la figura de Macroproyecto para armonizar y optimizar el proceso de modernización y expansión del
Aeropuerto.
Solicita a la Alcaldía Mayor de Bogotá:
• Delegar en la Empresa de Renovación Urbana (ERU) la función de entidad gestora en los términos establecidos en el CONPES.
• Delegar a la Secretaría de Planeación Distrital la participación en la coordinación de la formulación del Macroproyecto.
• Fortalecer técnica y financieramente a la ERU.
• Garantizar, en los asuntos de su competencia, los recursos necesarios para la formulación y ejecución del Macroproyecto.
• Garantizar, a través de la Secretaría Distrital de Planeación, la integralidad, coherencia, agilidad y armonización entre los instrumentos
de planeación y gestión del suelo que coinciden con el área del Macroproyecto, especialmente con el Plan Zonal de la Operación
Aeropuerto y con las fichas normativas de las UPZ.
Solicitar a la Gobernación de Cundinamarca:
• Apoyar a la instancia gestora en la implementación del Macroproyecto.
• Delegar a la Secretaría de Planeación de Cundinamarca la participación en la coordinación de la formulación del Macroproyecto.
Solicita al DNP, al Ministerio de Ambiente Vivienda y Desarrollo Territorial, al Ministerio de Transporte, a la Alcaldía de Bogotá y a la
Gobernación de Cundinamarca, integración con la Comisión Interinstitucional establecida por el Decreto 3466 de 2007, y presentarlo
al CONPES .(Subrayado fuera de texto)
Cuadro A.2.7












De acuerdo con el marco legal que define el carácter del Macroproyecto, para su formulación, gestión, implementación, seguimiento
y evaluación se plantea un esquema institucional conformado por una instancia directiva, una instancia técnica de apoyo y una
instancia gestora a cargo de la gerencia e implementación del Macroproyecto.
Es importante resaltar que este documento establece la posibilidad de participación del sector privado.
Documento de política nacional.
Nacional.
Regional.
Los documentos Conpes son documentos de política y orientadores de la planeación, por lo tanto en estos casos si bien no tienen la
fuerza vinculante de ley en tanto proceden del nivel ejecutivo, son de obligatoria observancia en el desarrollo del Macroproyecto.
Dentro de las características del Macroproyecto: promueve la participación público-privada, y la gestión asociada del suelo, con el
propósito de garantizar la financiación y ejecución de proyectos estratégicos. (Subrayado fuera de texto)
Plantea la constitución de una fiducia mercantil con patrimonio autónomo.
"En caso de optarse por el instrumento de fiducia mercantil para el manejo de los aportes y activos que se destinarán al Macroproyecto,
coordinar la participación de las entidades públicas y privadas que la Junta Directiva del Macroproyecto (JDM) apruebe durante el
desarrollo del mismo, garantizar los niveles de coordinación adecuados entre las entidades que conforman la JDM, y preparar y
presentar informes de administración de los recursos y activos aportados y de la ejecución de los proyectos a la JDM a través de la
Secretaría de Apoyo SA.
En el patrimonio autónomo podrán aportarse recursos de otras entidades o fuentes para la financiación del Macroproyecto distintas a
las entidades que conforman la JDM, para lo cual se constituirán convenios u otros mecanismos que respalden esa participación".
"La instancia gestora definirá la estrategia de financiación de acuerdo con la estructuración financiera del Macroproyecto y la presentará
a la JDM para su respectiva aprobación. En su estructuración se tendrán en cuenta los programas y proyectos identificados en los
instrumentos de planificación mencionados anteriormente. Así mismo, considerará la aplicación de los instrumentos de gestión del
suelo y financieros que establece la Ley 388 de 1997, y de esquemas alternativos de estructuración financiera que maximicen la
participación del sector privado"  (Subrayado fuera de texto)
No plantea instrumentos de atracción de inversión privada.
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
















atracción de la inversión
La Gobernación de Cundinamarca y el Distrito formularon el Macroproyecto Urbano y Regional del área de influencia del Aeropuerto El
Dorado, actualmente en proceso de socialización14.
El Macroproyecto del Aeropuerto El Dorado desarrollo las determinantes del POT de Bogotá, específicamente las establecidas en la
Operación Estratégica Fontibón - Aeropuerto El Dorado - Engativá y las directrices de la Mesa de Planificación Regional Bogotá -
Cundinamarca.
Su objetivo es "promover el desarrollo armónico y planificado del área de influencia del Aeropuerto El Dorado a través de acciones y
actuaciones publico-privadas"15.  (Subrayado fuera de texto)
Gobierno nacional, Departamento de Cundinamarca y Distrito Capital. El documento CONPES 3490 define la estrategia institucional.
Planificación y gestión territorial.
Nacional.
Regional.
Vinculante en tanto se concrete como acto administrativo.
1. Dentro del alcance del macroproyecto: (…) iv)  Promover la participación público-privada y la gestión asociada del suelo, con el
propósito de garantizar la financiación y ejecución de proyectos estratégicos.
2. Dentro de los objetivo del proyecto:
Contar con un instrumento concertado de planificación, gestión y operación que permita la intervención de los actores públicos y
privados en el área de influencia del Aeropuerto El Dorado.
Garantizar la participación permanente de las diversas instancias públicas y privadas de distintos niveles territoriales. (Subrayado fuera de
texto)16.
Establecer una equitativa distribución de cargas y beneficios entre todos los agentes
involucrados en la operación, al tenor de los instrumentos que la Ley 388 de 1997 define, como la captación de las plusvalías urbanas.
No plantea explícitamente que el macroproyecto desarrolle estrategias o  instrumentos de atracción de inversión, sin embargo, propone
la elaboración de una propuesta de usos del suelo concertada.
Cuadro A.2.8
Macroproyecto Urbano Regional Aeropuerto El Dorado.
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
14. Información tomada de la presentación realizada por la Gobernación de Cundinamarca en la Mesa de Trabajo del Macroproyecto Aeropuerto El Dorado, llevado
a cabo el 6 de agosto en la Cámara de Comercio de Bogotá. Documento CONPES 3490 Estrategia Institucional para la Formulación y Ejecución del Macroproyecto
Urbano - Regional del Aeropuerto El Dorado. Octubre 2007.
15. Información tomada de la presentación realizada por la Secretaría Distrital de Planeación, en el Seminario Taller Macroproyecto Aeropuerto El Dorado , llevado a
cabo el 25 de agosto de 2009 en la Contraloría General de la República.
16. PNUD (2007). Documento de Solicitud de propuestas. "Formular el Macroproyecto Urbano Regional del área de influencia del Aeropuerto El Dorado con su
respectivo documento técnico de soporte que contenga los elementos ambientales, jurídicos, económicos, institucionales administrativos y físicos necesarios para el
desarrollo concertado de este territorio estratégico para la Región."
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Cuadro A.2.9
Plan de Ordenamiento Zonal del Aeropuerto El Dorado
Estado actual Se estructuró el Documento Técnico de Soporte, actualmente en proceso de revisión. La Operación estratégica y del plan zonal se
encuentran actualmente en proceso de formulación17. En el 2007 se definieron los lineamientos y en octubre del 2008 inicia el proceso
de formulación con la definición de 7 componentes temáticos y sus respectivos desarrollos: i) Movilidad y transporte, ii) Vivienda y
Renovación Urbana, iii)  Ambiental, iv) Económica, v) Social, vi) Espacio Público y vii) Equipamientos
Visión del Plan: Conformar una Plataforma de Comercio Internacional y de Servicios que combine la producción liviana de alto valor
agregado, actividades de logística y servicios empresariales de talla internacional que posicionen a la Región Capital en el mercado
mundial.
Objetivos Específicos:
• Desarrollar la estructura e infraestructura urbana que soporte lo usos del suelo propuestos, necesarios para desarrollar la Plataforma.
• Potenciar la actividad económica en el marco de desarrollo de la política de competitividad definida para el Aeropuerto desde POT
y MURA.
• Generar conectividad y sostenibilidad ambiental.
• Construcción social del territorio en articulación con lo existente.
Ámbitos de aplicación de la Operación AED:
• Área de la Operación: 3.148 Has
• Área Aeropuerto dentro del distrito: 770 Has.
• Área de los elementos Ambientales: 440 Has.
• Población: 335.514 habitantes
• Sostenibilidad Ambiental: Consolidación de una gran zona destinada a servicios ambientales y agroindustriales en el entorno
occidental del Aeropuerto y Consolidar el río Bogotá como eje estructurante de la conexión entre la Estructura Ecológica Principal
distrital y regional, entre otras.
• Conectividad urbano regional: Priorizar y especializar circuitos de (carga y pasajeros) movilidad urbanos regionales que garanticen
la localización y el desarrollo de actividades económicas que contribuyan a la Plataforma Región Capital.
• Reordenamiento y reconversión de usos del suelo: Establece ocho (8) áreas de intervención: i) Área de intervención prioritaria
Fontibón - Centro Integrado de Carga y logística - RU, ii) Área prioritaria Engativá  Reconversión de usos - RU, iii) Área para
generación de vivienda para población objeto de traslado. - RU, iv) Área de vivienda, comercio y servicios de transformación
programada, v) Centralidad Calle 26, vi) Centralidad Fontibón, vii) Centralidad Engativá y viii) Parque Humedal Capellanía. Estrategias:
- Usos: Reconvertir los usos residenciales a actividades compatibles y complementarias con la actividad aeroportuaria.
- Gestión de suelo: Define 22 unidades de desarrollo (Estructura de ocupación predefinida) que conformen circuitos urbanos y de
movilidad  funcionalmente articulados.
- Zona para la generación de vivienda: Aprovechar el potencial de la Avenida del Ferrocarril como corredor de transporte masivo
y la localización del área por fuera de la restricción de altura del cono de aproximación que permite construir hasta 10 pisos,
para el desarrollo de vivienda.
- Zona prioritaria Engativá: Reconversión de usos mediante la demanda de usos de comercio y servicios generados por el
desarrollo del  Plan Parcial Porta, construcción de la Avenida José Celestino Mutis como eje de integración regional y Consolidación
17. Información tomada de la presentación realizada por la Secretaría Distrital de Planeación, en el Seminario Taller Macroproyecto Aeropuerto El Dorado, llevado a
cabo el 25 de agosto de 2009 en la Contraloría General de la República.








de la vía como troncal Transmilenio Fase II Troncal calle 26 generando áreas aferentes de RU.
- Zona prioritaria Fontibón: Combinar usos mixtos de distintas escalas que conformen un circuito de servicios empresariales y de
pequeños proveedores que atiendan a las medianas y grandes empresas vinculadas a las actividades aeroportuarias.
• Conformación de la Plataforma económica Región Capital: Potenciar la actividad económica, mediante el fortalecimiento y consolidación
de las tres centralidades, potencialización de las zonas industriales existentes y la promoción para la atracción de la inversión privada
- estrategia de marketing.
• Construcción social del territorio: El  concepto define que la gestión y desarrollo de proyectos vincula a los actores presentes en el
territorio, desde los pequeños propietarios de suelo hasta los grandes promotores inmobiliarios. La Estrategia de Gestión Social
Integral de la Operación Estratégica del Aeropuerto se dirige a la población propietaria y residente de la Zona (En la zona de
intervención prioritaria corresponde  al 56% del total). Esta gestión social se encuentra directamente relacionada a las estrategias de
gestión de suelo.
Distrito, propietarios del suelo, residentes, sector privado.
Planificación y gestión del suelo.
Distrital.
Zonal.
Tiene fuerza vinculante en tanto se concreta como acto administrativo normativo.
El Plan Zonal propone como estrategias para la gestión y concertación pública - privada lo siguiente:
• Por una parte, derivadas de las obligaciones urbanísticas que establece el plan, así: todos los suelos sujetos a planes parciales
deberán ceder suelo para cargas generales, destinar el 15% para VIP, ceder suelo para cargas locales, participar en la construcción de
cargas generales, construir las cargas locales y pagar la participación en plusvalía a la que haya lugar.
Como mecanismos para la gestión concertada público - privada se establecen: (i) la gerencia de la ERU con participación público -
privada, se encarga de la movilización de recursos y de la puesta en marcha de las herramientas de gestión para desarrollar el proyecto;
(ii) como principal infraestructura por desarrollar, promover la localización de actividades relacionada con Transmilenio;  (iii) la gestión
pública se dirigirá a la provisión de suelo urbanizado a precios accesibles; y (v) la constitución de fondos de compensación y fiducias.
No se aborda como aspecto relevante herramientas o instrumentos relacionados con la atracción de la inversión; si bien se enmarca en
la estrategia de inserción regional y consolidación de la zona como una gran centralidad, el plan se preocupa más de la forma de regular
la utilización del suelo, así como  mantener condiciones de equidad entre los propietarios mediante el reparto de cargas y beneficios. No
plantea como parte central de sus preocupaciones la generación de plataformas de infraestructura urbana o de servicios dirigidas al
fortalecimiento de actividades económicas específicas, ni la promoción estratégica de localización de actividades económicas más que
las relacionadas con la operación del aeropuerto:
"Adicionalmente se busca ordenar, promocionar y atraer actividades ligadas al aeropuerto centrada en la localización de usos tales como
hoteles, centros comerciales, centro de exposición especializado, centro internacional de comercio y negocios, centros de plataformas













Unidades de Planeamiento Zonal
Las Unidades de Planeamiento Zonal que hacen parte de la Operación Estratégica y Plan Zonal Fontibón - Aeropuerto El Dorado -
Engativá son:  UPZ No. 74 Engativá, UPZ No. 75  Fontibón, UPZ No. 76 Fontibón-San Pablo, UPZ No. 77 Zona Franca,  UPZ No. 115
Capellanía,  UPZ No. 116 Álamos y UPZ No. 117 Aeropuerto El Dorado, las cuales ya fueron formuladas. Actualmente se encuentran
en proceso de revisión y reglamentación por parte de la Secretaría Distrital de Planeación, en el marco de la formulación de la
Operación Estratégica y Plan Zonal.
Las normas del POT en armonía con lo dispuesto en la Ley 902 de 2004 y su Decreto Reglamentario 4002 de 2004, son determinantes
legales para la formulación de la reglamentación urbana de las Unidades de Planeamiento Zonal en donde el POT previó la posibilidad
de localización de una Zona Especial de Servicios de Alto Impacto (ZESAI).
UPZ No. 115 Capellanía:  consolidación  y  conformación humedal de Capellanía
UPZ No. 75  Fontibón: crecimiento ordenado de todos los factores físicos como el uso del suelo, sus centralidades y los sistemas
generales del modelo de ordenamiento territorial, conformados por el sistema vial y de transportes e infraestructura.
UPZ No. 76 Fontibón-San Pablo: se propende a la construcción de la malla vial y a la rehabilitación y el mantenimiento de la misma.
UPZ No. 77 Zona Franca:  promover actividades preventivas y correctivas que conduzcan al control del impacto ambiental, ocasionado
por  las empresas del sector, así como el mantenimiento de las  zonas verdes y gestión ante las entidades competentes para  la
recuperación del meandro del Say, en cumplimiento a lo establecido en el POT.
Distrito, propietarios del suelo, residentes, sector privado.
Planificación y gestión del suelo.
Distrital.
Zonal.
Tiene fuerza vinculante en tanto se concreta como acto administrativo normativo y establece obligaciones específicas a los propietarios
del suelo.
Identificación de hechos generadores de plusvalía:
Los predios que sean sometidos al tratamiento de desarrollo, no sujetos a plan parcial, y que en aplicación de las normas específicas
se produzca en ellos un incremento en la edificabilidad o cambio en el uso, serán objeto de estudio para determinar si se presentan
hechos generadores de  participación en plusvalía.
No contempla instrumentos de atracción de inversión.











Atracción de la Inversión






Estado actual El 24 de agosto de 2006 se adjudicó a OPAÍN la concesión del Aeropuerto El Dorado  para desarrollarlo en un plazo de 20 años. Las
funciones de OPAÍN son la administración, modernización y expansión, operación, explotación comercial y mantenimiento del área
concesionada del Aeropuerto Internacional El Dorado. Se concesionó la totalidad del Aeropuerto El Dorado, con excepción del Sistema
de Pistas que presenta un contrato de concesión con CODAD, CATAM (Fuerza Aérea), Policía Antinarcóticos, Centro Nacional de
Aeronavegación (CNA) y Centro de Estudios Aeronáuticos (CEA). El costo aproximado de inversión es de 650 millones de dólares, según
contrato de concesión No. 6000169 del 12 de septiembre de 2006, cláusula 37.
La concesión se hace en el marco del Plan Maestro del Aeropuerto el Dorado. El contrato de Concesión establece seis fechas (hitos) para
la terminación y entrega de las siguientes obras19:
Hito 1. Fecha de entrega contractual 19 de marzo de 2008. Obras: Expansión del Hall Central de la Terminal de Pasajeros y las
Instalación del sistema de uso común de la Terminal (CUTE).
Hito 2. Fecha de entrega contractual 19 de marzo de 2009. Obras: Edificio de cuarentena de carga,  Servicio a la Extinción de Incendios,
Servicio Aéreo de Rescate, Nuevo Edificio de la Aerocivil, Construcción del Centro Administrativo de Carga, Plataforma de carga,
Construcción de la Terminal de Carga 2,  Ampliación de la zona de Transferencia de Carga, Construcción del área de consolidación de
Carga y Demoliciones instalaciones al noroeste de la Terminal 1
Hito 3. Fecha de entrega contractual 19 de septiembre de 2009. Obras: Nuevo Almacén de la Aerocivil, Construcción área de
Mantenimiento,  Expansión de bahías de espera y obras para certificación OACI de la pista norte,  Fase I Muelle norte Terminal 2 y
Traslado temporal de operaciones nacionales a la fase I del muelle norte del Terminal 1, Demolición Terminales de Carga Nacionales y
Demolición zona norte de la oficina de la Secretaria de Sistemas Operacionales.
Hito 4. Fecha de entrega contractual 19 de septiembre de 2010. Obras: Demolición actual Almacén Aerocivil, Nuevo Terminal de Carga
Fase II, refuerzo antisísmico muelle norte Terminal 1,  refuerzo antisísmico torre de control, demolición torre administrativa de Aerocivil,
refuerzo antisísmico del Puente Aéreo, demolición hangares actuales de mantenimiento al noreste Puente Aéreo y pavimentar la Plataforma
en esta área.
Hito 5. Fecha de entrega contractual 19 de marzo de 2011. Obras: Procesador central Terminal 2, Fase II del muelle del Terminal 2,
puente al hall salidas de pasajeros Terminal 2, traslado operaciones actual muelle sur del Terminal 1 al Terminal 2, reconfiguración
plataforma al sur del Terminal 1, separación redes eléctricas y separación redes de comunicaciones.
Hito 6. Fecha de entrega contractual 19 de marzo de 2012. Obras: Remodelación y refuerzo antisísmico del muelle sur del actual
Terminal 1 y remodelación y refuerzo antisísmico procesador central Terminal 1.
Cuadro A.2.11
Plan Maestro del Aeropuerto - Concesión OPAÍN
19. Información tomada del contrato No.6000169 del 12 de septiembre de 2006. Concesión para la administración, operación, explotación comercial, mantenimiento




Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
En la actualidad, se han entregado las obras del Hito 1 en el tiempo establecido en el contrato y las del Hito 2, tres obras en el tiempo





Media la relación público/privada compromisos contractuales vinculantes.
Concesión como instrumento de gestión público - privada.
• Duración de la concesión entre 15 - 20 años.
• Ingresos del concesionario: todos los ingresos regulados y no regulados del aeropuerto excluyendo los derechos de pista y los
ingresos por servicios Aeronáuticos.
• Contraprestación Aerocivil, fija y variable.
• La nación y el distrito reciben ingresos por impuestos.

















Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
En proceso de elaboración, a cargo de la Nación.  Aerocivil. En octubre de 2007, la Aerocivil y la Secretaría de Planeación Distrital
acordaron los lineamientos para elaborar la consulta preliminar del Plan de Regularización y Manejo del Aeropuerto, sin embargo,




















Plan de Regularización y Manejo del Aeropuerto El Dorado.
20. Información suministrada por la Secretaría Distrital de Planeación. Septiembre de 2009.
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Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
 Decreto 3466 de 2007. Crea la Comisión Intersectorial para el Desarrollo del Aeropuerto Internacional de El Dorado, con los siguientes
objetivos:
• Asegurar la coordinación y la supervisión de las actividades de las entidades públicas para el desarrollo a mediano y largo plazo del
Aeropuerto Internacional El Dorado.
• Preparar y someter a consideración del Consejo Nacional de Política Económica y Social, CONPES, los documentos relacionados
con la política de proyección y expansión en el mediano y largo plazo del Aeropuerto Internacional El Dorado.
• Proponer la adopción de políticas públicas que orienten la gestión administrativa de las entidades públicas y territoriales hacia el
desarrollo del Aeropuerto Internacional El Dorado como un elemento fundamental que promueve la integración económica del país
y el desarrollo armónico de las regiones.
• Formular parámetros que orienten a las entidades hacia una coordinada y eficiente gestión administrativa.
• Formular directrices que propendan al fortalecimiento de la planeación sectorial del transporte en el ámbito nacional, regional y
distrital a partir de la evaluación y monitoreo de la ejecución del contrato de Concesión para el Aeropuerto Internacional El Dorado.
• El Vicepresidente de la República.
• El Ministro de Transporte.
• El Director del Departamento Nacional de Planeación o su delegado.
• El Director de la Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica Civil.
• El Alcalde Mayor de Bogotá, D. C.
• El Gobernador de Cundinamarca,
• El representante legal de la Sociedad Concesionaria del Aeropuerto Internacional El Dorado.




Determina acciones por seguir de las entidades gubernamentales vinculadas.














Comisión Intersectorial para el Desarrollo del Aeropuerto






Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
"El Departamento Nacional de Planeación, la Gobernación de Cundinamarca y el Distrito en el primer semestre de 2006 crearon el
Comité Interinstitucional Aeropuerto Internacional El Dorado, con participación del sector privado y de las autoridades de los municipios
vecinos (Cota, Mosquera, Funza, entre otros); allí se acordó la elaboración del "Plan de Regularización y Manejo del Aeropuerto y la
integración de este con la región y Cundinamarca" a cargo de la Aerocivil. En proceso de elaboración, a cargo de la Nación". Este
comité finalizó en el segundo semestre del 2006.
Departamento Nacional de Planeación, Gobernación de Cundinamarca, Distrito Capital. Sector privado.

















Comité Interinstitucional Aeropuerto Internacional El Dorado.
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Mesa de Trabajo Aeropuerto El Dorado - Cámara de Comercio de Bogotá
La CCB creó en el 2008 la Mesa de Trabajo como espacio de  cooperación público - privada para el Macroproyecto del Aeropuerto El
Dorado, cuyo objetivo es garantizar la participación del sector público y del privado en el proceso de construcción del Macroproyecto
Urbano - Regional del Aeropuerto Internacional El Dorado.
Espacio para la  cooperación público - privado, para realizar la asesoría, apoyo  y / o acompañamiento a los estudios adelantados por
las entidades.
Actualmente, la Mesa de Trabajo se reúne cada dos meses con el fin de conocer el estado de avance de los estudios adelantados por
las entidades.
• Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial.
• Departamento Nacional de Planeación. Dirección de Desarrollo Urbano y Política Ambiental y la Dirección de Infraestructura y
Energía Sostenible.
• Gobernación de Cundinamarca. Dirección de Desarrollo Regional.
• Distrito. Secretaría Distrital de Planeación, Hábitat y Hacienda.
• Cámara de Comercio de Bogotá. Vicepresidencia de Gestión Cívica y Social (Direcciones de Proyectos y Gestión Urbana).
Espacio de concertación.
Promovido por el sector privado CCB.
Regional.
Indicativa en tanto no se concreta en actos administrativos normativos de carácter vinculante.
Espacio para la cooperación público - privado, para realizar la asesoría y / o acompañamiento a los estudios adelantados por las
entidades.
• Definición de un plan de acción (objetivos, temas estructurantes, agenda, y cronograma).
• Acompañamiento, apoyo y / o asesoría técnica a los estudios que están adelantándose por parte de las entidades que integran la
Mesa de Trabajo.
• Análisis y discusión de los resultados de los diferentes estudios.
• Presentación de las propuestas y alternativas para los diferentes estudios.
No identificados. No obstante, es de interés de la CCB proponer estrategias e instrumentos en esta materia en la Mesa, con el fin de que
se incorporen en los instrumentos o se tomen decisiones al respecto.






Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
La Contraloría General de la República creó el 16 de julio de 2009 la Mesa Interinstitucional del Aeropuerto El Dorado, con el fin de
recoger el trabajo que sobre el proyecto de modernización y expansión del Aeropuerto El Dorado han adelantado los tres niveles de
Gobierno, el sector privado - CCB y la comunidad (Mesa Aeroportuarias de Fontibón y Engativá) y generar un espacio de concertación
público - privada.
El 25 y 26 de agosto la Contraloría General de la República llevó a cabo un Seminario Taller Macroproyecto Urbano Regional del
Aeropuerto El Dorado, con el fin que la Administración informe a la comunidad el estado de avance y hacia donde se encuentra
direccionada la modernización y expansión del Aeropuerto.
• Contraloría General de la República.
• Contraloría de Cundinamarca
• Contraloría Distrital de Bogotá.
• Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial.
• Departamento Nacional de Planeación.
• Distrito. Secretaría Distrital de Planeación.
• Cámara de Comercio de Bogotá.
• Comunidades de Fontibón y Engativá.
• Asociación de Municipios de Sabana Occidente.
Espacio de concertación.
Promovido por la Contraloría General de la República
Regional.





















































































































- Generación de capacidad
técnica e institucional para el
planeamiento y gestión públi-
co - privada de la región.
- Priorización conjunta de pro-
yectos.
- Articulación con la Comisión
Regional de Competitividad y
la elaboración conjunta de la
Agenda Interna Regional.
- Generación de consensos en-
tre el sector público y priva-
do.
- Integración de acciones pú-
blicas y privadas a partir de
objetivos comunes.
- Concertación y coordinación
de intereses públicos y priva-
dos.
- Participación en la
priorización y agendamiento
concertado de proyectos.
- Participación en el agenda-
miento de proyectos.
- Participación del sector priva-
do en la elaboración de la
Agenda de Movilidad Regio-
nal.
Promoción o priorización de
proyectos de infraestructura de
soporte a la actividad producti-
va.
Estrategias desde el sector pri-
vado para la atracción de inver-
sión: Región Turística, Estrategia
Integral de Atracción de Inver-
sión, Portal del Inversionista y
Sistema Regional de Oportuni-
dades.
Creación de un ambiente favo-
rable para la actividad econó-
mica, reducción de costos de
transacción y mejoramiento de
la infraestructura logística.
Desarrollo de proyectos de in-
fraestructura de soporte.









































































































 No se identifican.
- Contempla mecanismos de
cooperación público- priva-
da
- Participación directa en la
gestión del Plan de Regulari-
zación y Manejo.
- Participación en la
planeación, gestión, financia-
ción y ejecución de  infraes-
tructura y proyectos estraté-
gicos.
- Participación en los procesos
de decisión y desarrollo del
Macroproyecto.
- Participación en la
planeación, gestión, financia-
ción y ejecución de infraes-
tructura y proyectos estraté-
gicos.
No se identifican.
Propuestas para el desarrollo
de proyectos de infraestructura




propuesta de usos del suelo (lo-







































































































- Financiación de infraestruc-
tura por el sector privado vía
reparto de cargas generales





No contempla la participación
del sector privado.
- Localización de actividades
rentables
- Construcción de infraestruc-
tura de soporte a las activi-
dades económicas (Trans-
milenio).
Localización de actividades ren-
tables y provisión de infraestruc-









































































































Participación del sector priva-
do en la toma de decisiones.
Participación del sector priva-
do (asesoría, apoyo y acompa-











Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
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Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá. Tomado de www.aeropuertosdelmundo.com.ar, www.gtam.mundialdeaeropuertos.com,
www.mercer.com (encuesta mundial sobre calidad de vida, Dollg Bussines, 2009).
Anexo 3.




Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá. Tomado de http://maps.google.es/.






La metodología aplicada es la metodología de Análisis Multicriterio,
bajo la cual se asignan puntajes a los criterios definidos en el
presente documento y que se describen a continuación, de acuer-
do a los resultados arrojados por el análisis de las experiencias
internacionales, tanto de estrategias e instrumentos de atracción
de inversión, gestión público - privada como de utilización de ins-
trumentos de planificación y gestión utilizados en el desarrollo de
proyectos urbanos, con el fin de identificar las estrategias con mayor
oportunidad para ser aplicadas en el caso del entorno del Aero-
puerto El Dorado:
• Criterio Político: incluye los intereses de conformación y pro-
moción de la región capital, políticas de integración, articu-
lación física e inversión, orientados a la competitividad.
También reúne los objetivos de alianza público - privada que
permiten una mejor gestión del territorio.
• Criterio Estratégico: recoge las estrategias e instrumentos de
mayor oportunidad para el desarrollo, como la existencia de
proyectos encaminados a la transformación del territorio, a
la definición de estrategias de atracción de inversión y al es-
tablecimiento de condiciones de gestión y cooperación pú-
blico - privada.
• Criterio Operativo: responde fundamentalmente a las con-
diciones de aplicabilidad de las estrategias e instrumentos
encontrados en las experiencias internacionales. Establece
también el nivel de pertinencia con el objeto de estudio y con
la disponibilidad de información de cada una de las expe-
riencias analizadas.
La aplicación de la metodología de análisis multicriterio arrojó los
siguientes resultados, teniendo en cuenta que cada experiencia se
evaluó considerando las acciones que presenta en cada factor del
criterio:
Anexo 4.
Análisis multicriterio de experiencias internacionales
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Proceso de Análisis Multicriterio de Experiencias Internacionales
Estrategias e instrumentos de gestión público privada y de atracción de
inversión en experiencias internacionales





































































































































































































































































































Brasil Telepuerto Río de Janeiro (recualificación áreas centrales)
Brasil Estacao Das Docas en Belem Do Pará (reconversión y recualificación portuaria)
Brasil revitalización del área portuaria de Río de Janeiro (reconversión y recualificación portuaria)
España -ciudad portuaria de Marsella
España - Las Palmas de Gran Canaria (revitalización urbana)
España - Bilbao (Ria 2000)
Irlanda - Dublín (zona portuaria)
Urugua - Montevideo (renovación del puerto)
Inglaterra - Londres: Plan de renovación urbana en Docklands
Inglaterra - Londres: Plan recuperación de muelles de la ciudad
Chile - Santiago (Dinamización de Santiago y su región metropolitana)
Holanda
China - Shangai (zona Pudog)
Estados Unidos - Filadelfia  (Center City District de Filadelfia)
Estados Unidos - Washington (Penn Quarter)
Irlanda
Alemania - Hamburgo (puerto)












La asignación del puntaje para cada criterio y los factores identificados
PRIMER CRITERIO
POLÍTICO (30%)

























Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
SEGUNDO CRITERIO
ESTRATÉGICO (Estrategias e instrumentos) (40%)
Atracción de inversión (15%) Gestión público-privada (15%)
Contribución a la transformación ordenada y
eficiente del territorio (10%)


























Estatutos de manejo del
suelo y producción de
infraestructuras de soporte







 Análisis multicriterio de experiencias internacionales
PRIMER CRITERIO
POLÍTICO (30%)


























































m a r c o s






Identificación de las in-
versiones públicas ne-
cesarias; la administra-









ferio y la región.
Desarrollo económi-
co y aprovecha-

















de ferias y ex-





f r ae s t r u c t u ra
para la actividad
económica
"Coordinación público – pri-
vada para mejorar regulación
- ambiente propicio para la
inversión privada. Asociación
con el sector público (gobier-
no federal y estatal) y privado
(bancos, inversores, asocia-
ciones locales, ONG, agen-
cias internacionales de desa-
rrollo). “Sistema vial integral,
política de vivienda, construc-
ción de espacio público, pro-
gramas sociales.


















































































(Belle de Mai, Rue
R e p u b l i q u e ) ,
desarrollo barrios
n o r t e ,
rehabilitación ter-
minal de
p a s a j e r o s ,











































b a r r i o s :





 Análisis multicriterio de experiencias internacionales
























































sociedad público -  pri-
vada para el desarro-
llo regional (bancos,
fundaciones, cámaras
de comercio, feria, so-
ciedad portuaria) eje-
cutar el plan estratégi-
cos, marketing de la
región,  consejero de







nición de usos de
























de los privados y
las acciones es-
tratégicas.
Entidad especial creada: Co-
misión Mixta Puerto - Ciudad
(tres administraciones compe-
tentes: Cabildo Insular, Auto-
ridad Portuaria y Ayuntamien-
to) y sector privado.
"Sociedad pública Bilbao RÍA
2000: planifica, reestructura,
urbaniza y vende. “Metrópoli
30: sociedad público privada

















































































Plan de desarrollo re-
gional.
Plan de desarrollo re-
gional.
O r d e n










































La gestión es realizada por
la corporación de desarro-
llo, se encarga de la ges-












p o r t u a r i a
obsoleta.



























































ción de la inver-
sión privada en
las regiones.
El  Gobierno de la Re-
gión Metropolitana

















e s p a c i o s
n a t u r a l e s
frágiles y de













tada  con gobier-
no central y con
regiones.
tuye en un espacio de ges-
tión independiente con bene-
ficios a término definido (tri-
butarios, agilización de trámi-
tes).
Corporación para el Desarro-
llo de Santiago, entidad pri-
vada sin ánimo de lucro.
Participación público - priva-
da en la gestión y financia-
miento urbano. Creación Ins-
titución encargada de gestión
de inversiones. Agencia de
fomento de la inversión pri-












v a d o .
Focalización
de apoyo
g u b e r n a -
mental.

















































































































des y la co-
m u n i d a d
empresarial
donde el

































































Integración regional. S h a n g h á i
cuenta con
una red de
au top i s t a s
que se





o t r a s
ca r r e t e r a s
t r o n c a l e s









ma múltiple de con-
tenedor internacio-
nal caracterizada
por ser directo y rá-
pido, conectando
con Hong Kong y
Macao en el sur,
con Rusia y Europa
en el norte, con paí-
ses del Oriente Me-

















Oficina de acción para el
centro (entidad gestora) co-
ordina las acciones públicas.
Beneficios tributarios en los
primeros proyectos.

























































las orientaciones e ins-
trumentos del desarro-
llo urbano. La dirección
de servicios de desarro-



















Se creó un "collar de
perlas", integrado





con los atractivos es-
peciales del túnel del
Elba y abundantes
restaurantes, clubes










de buques de con-
tenedores puedan
atracar en el puer-
to de Hamburgo.
Financiación pú-
blica y privada con
riesgos comparti-
dos.
Se desarrolla el proyecto me-
diante asociaciones público -
privadas "sociedades de de-
sarrollo urbano", sociedades
de economía mixta, las cua-
les permiten movilizar recur-
sos públicos y privados, eje-
cutar proyectos, pero sin la
posibilidad de expropiar sue-
lo ni adquirirlo con derecho
preferente.
Sociedad pública “Corpora-
ción Puerto Madero” se en-
carga de comercializar el sue-
lo vía licitaciones y la cons-
trucción de infraestructura. Se
encarga de organizar las
Plan Progra-
ma- Plan de














































































el seguimiento a los proyec-
tos. La participación priva-




con el sector privado. Socie-
dades de economía mixta
ejecutora del proyecto
tuteladas por la dirección de
urbanismo.
Constitución de entidades
de economía mixta (perso-
na jurídica con derecho pri-
vado) régimen tributario
para la parte privada, ven-
tajas de asociación privada
y contratación directa. Aso-
ciación con el sector priva-
do para compartir el riesgo






















































ga de la provi-
sión de servi-





















les y empresas de ser-
vicios. Formula el Plan
















































privada y de atracción de
inversión en experiencias
internacionales
Brasil Telepuerto río de Janeiro
(recualificación áreas centrales) 0,04 0,03 0,03 0,03 0,03 0,04 0,05 0,025 0,275
Brasil Estacao Das Docas en
Belem  do Pará (Reconversión
y recualificación portuaria) 0,04 0,03 0,03 0,05 0,025 0,175
Brasil revitalización del área
portuaria de Río de Janeiro
(Reconversión y recualificación
portuaria) 0,03 0,03 0,03 0,04 0,05 0,025 0,025 0,23
España - Ciudad Portuaria de
Marsella 0,03 0,04 0,05 0,12
España - Las Palmas de Gran
Canaria (Revitalización urbana) 0,04 0,03 0,04 0,05 0,025 0,185
España - Bilbao (Ría, 2000) 0,04 0,03 0,03 0,04 0,05 0,025 0,215
Irlanda - Dublín
(Zona Portuaria) 0,03 0,03 0,04 0,025 0,125
Uruguay - Montevideo
(Zona Portuaria) 0,04 0,03 0,04 0,025 0,135
Inglarerra - Londres (Plan de
Renovación Urbana en
Docklands) 0,04 0,03 0,03 0,03 0,04 0,05 0,025 0,245















































privada y de atracción de
inversión en experiencias
internacionales
Inglaterra - Londres (plan
recuperación de muelles de
la ciudad) 0,04 0,03 0,04 0,05 0,16
Chile 0,04 0,03 0,03 0,03 0,04 0,05 0,025 0,245
Holanda 0,04 0,03 0,03 0,04 0,05 0,19
China - Shanghai
(Zona Pudong) 0,04 0,03 0,03 0,03 0,04 0,05 0,22
Estados Unidos - Filadelfia 0,04 0,04
Estados Unidos - Washington 0,05 0,05
Irlanda 0,04 0,03 0,03 0,1
Alemania - Hamburgo 0,04 0,03 0,03 0,03 0,04 0,05 0,025 0,245
Argentina - Buenos Aires 0,04 0,05 0,09
Francia - París 0,04 0,03 0,04 0,05 0,025 0,185
Ecuador - Quito 0,04 0,03 0,04 0,05 0,16
Panamá 0,04 0,04 0,08
Venezuela 0,04 0,03 0,07




ESTRATÉGICO (Estrategias e instrumentos)
Atracción de Inversión Concertación público - privadaContribución a la transformación






















privada y de atracción de
inversión en experiencias
internacionales
Proyectos de infraestructura de escala
urbana y regional








área portuaria de Río de
Janeiro (Reconversión y
recualificación portuaria)
Recualificación de áreas centrales.
Recualificación de zonas deterioradas
y dotación de espacios públicos.
Recualificación de zonas deteriora-




























































Atracción de Inversión Concertación público - privadaContribución a la transformación


















privada y de atracción de
inversión en experiencias
internacionales







to. Reembolso de los
gastos incurridos
para la adquisición
de terreno o la reali-
zación de obras de
infraestructura. Cré-
dito por valor de un
porcentaje del ICMS
generado por el pro-
yecto en condicio-










Puerto como factor de desarrollo.
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Atracción de Inversión Concertación público - privadaContribución a la transformación






















privada y de atracción de
inversión en experiencias
internacionales
Proyectos de infraestructura de escala
urbana y regional
España - Las Palmas de
Gran Canaria
(Revitalización urbana)
España - Bilbao (Ría,
2000)
Proyecto urbano que abarca la ma-
yor parte del litoral. Nuevo Modelo
de Ciudad.
Reurbanización de toda el área, es-
pacios públicos, vías, puentes y pasa-
relas. Definición de proyectos
arquitectónico orientados al marketing
urbano, dirigido a la atracción de in-

































Venta de suelo ur-
banizado, compen-













Atracción de Inversión Concertación público - privadaContribución a la transformación






















privada y de atracción de
inversión en experiencias
internacionales
Proyectos de infraestructura de escala
urbana y regional




Inglarerra - Londres (Plan
de Renovación Urbana
en Docklands)
Megaproyecto como palanca del
crecimiento económico, de la trans-
formación y reconversión económi-
ca. Renovación zona portuaria
obsoleta.
La construcción de perímetros urba-
nos específicos como el Plan Fénix,
los mencionados shoppings y el par-
que de exposiciones del Laboratorio
Tecnológico del Uruguay (LATU), que
incorporan emprendimientos hotele-
ros e inmobiliarios destinados a re-
sidencia y oficinas.

































Atracción de Inversión Concertación público - privadaContribución a la transformación






















privada y de atracción de
inversión en experiencias
internacionales






muelles de la ciudad)









zación del suelo. Sociedad
pública facultada para la
compra de suelo, utiliza-
ción de mecanismos de
gestión como la cesión
obligatoria a precio tasa-
do o el reajuste inmobilia-
rio. Disminución de precios
de suelo artificialmente ba-
jos pactados con los pro-
motores privados
(atracción de inversión).
Se establece el 25% del
parque residencial como
vivienda social, articula-
ción con otras políticas
como la vivienda con
arriendo moderado, me-
diante asociaciones de vi-
vienda, subsidio de
vivienda en suelo.






Atracción de Inversión Concertación público - privadaContribución a la transformación























privada y de atracción de
inversión en experiencias
internacionales




Chile Chile ofrece el
mejor ambiente




calidad en red de














n o l ó g i c a .
Articulación en-
tre Universidad







costos. El subsidio de
renovación urbana
(vigente por más de
14 años). Creación
de un escenario legal
normativo y simplifi-
cado que facilite la




rente con la promo-
















cuanto a las in-
versiones que
cada uno debe






rrollo y no tan sólo
a modificaciones.





de la inversión pri-
vada en las regio-
nes. Ordenanzas.
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Atracción de Inversión Concertación público - privadaContribución a la transformación






















privada y de atracción de
inversión en experiencias
internacionales

















de material de promoción
de inversión, que atraiga
y oriente a potenciales
inversionistas.
I n s t r u m e n t o s :
planeamiento estratégico
a mediano y corto plazo.
Plan Maestro de la Ope-
ración, integración con la
planeación económica.
Ventajas fiscales (sólo el
15% versus 33% resto de
renta). Leasing de suelo
(arrendamiento con pro-
mesa de compra), consti-
tución de banco de tierra,











ra y los grupos
privados el desa-
rrollo de activida-
des asociadas a la
construcción.
Acción centraliza-
da del sector pú-
blico y armoniza
los intereses priva-






dad para el desa-
rrollo de territorios
específicos en fun-
ción de los objeti-
Manejo del riesgo
se le asigna al sec-
tor público, y la es-

















Atracción de Inversión Concertación público - privadaContribución a la transformación






















privada y de atracción de
inversión en experiencias
internacionales




















puestos en un tiempo
limitado. impuestos
prediales que reflejen
el verdadero valor de
la propiedad; impues-
tos más bajos sobre el
ingreso personal, y la
eliminación de onero-




















torial que por ley le
son atribuidas com-
petencias fiscales
por su carácter de
asociación volunta-
ria de propietarios.
Plan maestro de la
Operación: ocupa-








Atracción de Inversión Concertación público - privadaContribución a la transformación






















privada y de atracción de
inversión en experiencias
internacionales








Puerto como eje de desarrollo econó-
mico. Reforma de sector fluvial. Recu-
peración de la zona portuaria para la
construcción de vivienda de bajo cos-
to.







por el sector pú-




ción por los pú-
blicos y privados.
No hay mecanis-
Propiedad pública de los
terrenos del puerto. Los te-
rrenos públicos los permu-
ta, arrienda o concesiona.
Para gestionar suelo priva-
do se utilizan mecanismos
como la reparcelación y
asociación para la gestión
del suelo 20 a 30% suelo
de utilidad pública.
Terrenos de propiedad pú-
blica transferidos a la so-
ciedad gestora, la cual
comercializaba el suelo a
los inversores privados,
quienes adquieren el sue-

























Atracción de Inversión Concertación público - privadaContribución a la transformación























privada y de atracción de
inversión en experiencias
internacionales






Revitalización del barrio de Bercy
Recuperación del centro histórico. Para impulsar la
inversión privada















en el sentido so-






Plan de la opera-





ción a turistas, vi-
vienda social en el
centro, comercio in-










ción de una ló-




da, la actividad in-
mobiliaria y define
el manejo de la tie-
rra. Construcción

















Atracción de Inversión Concertación público - privadaContribución a la transformación






















privada y de atracción de
inversión en experiencias
internacionales







Zona Rental Plaza Venezuela. Iniciativa público privada
que utiliza la capacidad de
manejo de recursos del
sector privado para desa-
rrollar actividades de
arrendamiento del suelo







dad del uso del









y no de propie-






del precio y el
proyecto.
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.








Estratégico (estrategias e instrumentos)




Proyectos de infraestructura de





































público privada y de
atracción de inversión en
experiencias
internacionales
Brasil Telepuerto río de
Janeiro (recualificación
áreas centrales) 0,07 0,05 0,05 0.05 0,1 0,27
Brasil Estacao Das Docas
en Belem  do Pará
(Reconversión y
recualificación portuaria) 0,07 0,05 0,05 0,17
Brasil revitalización del
área portuaria de Río de
aneiro (Reconversión y
recualificación portuaria) 0,07 0,05 0,05 0,17
España - Ciudad Portuaria
de Marsella 0,07 0,07
España - Las Palmas de
Gran Canaria








Proyectos de infraestructura de





































público privada y de
atracción de inversión en
experiencias
internacionales
España - Bilbao (Ría, 2000) 0,07 0,05 0,05 0,1 0,27
Irlanda - Dublín
(Zona Portuaria) 0,07 0,05 0,12
Uruguay - Montevideo
(Zona Portuaria) 0,07 0,05 0,12
Inglarerra - Londres
(Plan de Renovación
Urbana en Docklands) 0,07 0,05 0,05 0,05 0,22
Inglaterra - Londres
(plan recuperación de
muelles de la ciudad) 0,07 0,05 0,12
Chile 0,05 0,05 0,05 0.05 0,1 0,25
Holanda 0,05 0,05 0.05 0,1
China - Shanghai
(Zona Pudong) 0,07 0,05 0.05 0,1 0,22
Estados Unidos - Filadelfia 0,05 0,05 0,1 0,2
Estados Unidos -
Washington 0,07 0,05 0,05 0,1 0,27
Irlanda 0,1 0,1
Alemania - Hamburgo 0,07 0,05 0,12
Argentina - Buenos Aires 0,07 0,05 0,05 0,1 0,27
Francia - París 0,07 0,05 0,12
Ecuador - Quito 0,07 0,04 0,05 0.05 0,1 0,26
Panamá 0,07 0,1 0,17
Venezuela 0,07 0,05 0,1 0,22
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.









Aplicabilidad (institucional, normativa, etc)
Contribución al
objeto de estudio
Marcos normativos Marco institucional
Instrumentos de planificación,




















público privada y de





Brasil Telepuerto río de
Janeiro (recualificación
áreas centrales) 0,05 0,05 0,05 0,04 0,02 0,21
Brasil Estacao Das Docas
en Belem  do Pará (
Reconversión y recualifica-
ción portuaria) 0,05 0,05 0,05 0,04 0,02 0,21
Brasil revitalización del
área portuaria de Río de
Janeiro (Reconversión y
recualificación portuaria) 0,05 0,05 0,05 0,04 0,02 0,21
España - Ciudad Portuaria
de Marsella 0,05 0,01 0,06
España - Las Palmas de
Gran Canaria (Revitalización
urbana) 0,05 0,05 0,05 0,15
España - Bilbao (Ría, 2000) 0,05 0,05 0,03 0,13
Irlanda - Dublín
(Zona Portuaria) 0,05 0,03 0,08
Uruguay - Montevideo
(Zona Portuaria) 0,05 0,05 0,1
186
Aplicabilidad (institucional, normativa, etc)
Contribución al
objeto de estudio
Marcos normativos Marco institucional
Instrumentos de planificación,



















público privada y de









Urbana en Docklands) 0,05 0,05 0,03 0,13
Inglaterra - Londres
(plan recuperación de
muelles de la ciudad) 0,05 0,05 0.03 0,1
Chile 0,05 0,05 0,02 0,03 0,15
Holanda 0,05 0,03 0,08
China - Shanghai
(Zona Pudong) 0,05 0,05 0,05 0,05 0,02 0,22
Estados Unidos - Filadelfia 0,05 0,01 0,05 0,11
Estados Unidos -
Washington 0,05 0,03 0,03 0,03 0,14
Irlanda 0,05 0,03 0,08
Alemania - Hamburgo 0,05 0,03 0,02 0,1
Argentina - Buenos Aires 0,05 0,03 0,05 0,02 0,15
Francia - París 0,05 0,02 0,02 0,09
Ecuador - Quito 0,05 0,05 0,08 0,07 0,05 0,3
Panamá 0,05 0,03 0,02 0,1
Venezuela 0,05 0,03 0,06 0,04 0,04 0,22
Elaboración: Cámara de Comercio de Bogotá.
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